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İSTANBUL ULAŞIM KONGRESİ 


Ulaşım sorunumuz bugüne değin bir takım yabancı firmaların, gelip 
geçici yabancı uzmanların eline bırakılmıştır. Ülkemizin bu önemli sorunu 
için, yıllardır, yurdumuza gelip kısa bir süre kalan yabancıların düşünce ve 
görüşlerinden fayda umulmuştur. Sanılmıştır ki, avuç dolusu para ödenince 
yabancı firma ve uzmanlar dertlerimizi çözümleyebilecektir. Sonuçta, ala- 
bildiğine keşmekeş, alabildiğine düzensizlik ve alabildiğine sömürünün sü- 
rüp gittiği bugünkü ulaşım umacısı doğmuştur. 


Aralarında Odamız İstanbul Şubesinin de bulunduğu sekiz meslek oda- 

sının İstanbul şubelerinin ortak çabalarıyla oluşturulan İstanbul Ulaşım 
Kongresi, çıkmazdan nasıl kurtulunabileceğini göstermiştir.. Kongre, yerli 

“teknik kadroların ulaşım olayına sahip çıktığı bir forum olmustur. Sorun, bir 
sistem olayı olarak, ekonomik, sosyal, politik, teknik ve örgütsel böyutlarıy- 
la ele alınmış, hem kısa vadeli, hem de uzun vadeli çözümler üzerinde du- 
rulmuştur. з E 


Kongrede, konuyu somutlaştırmak için ,en büyük kentimiz olan ve 50- 
runun yükünü en fazla çeken İstanbul tartışma 'alanı olarak seçilmiştir. 16 
uzmanın tebliğ sunduğu, 16 tartışmacının ise görüşlerini açıkladıkları kong- 
rede, konu 9 ana oturumda ele alınmıştır. Bu oturumlarda önce ulaşım ola- 
.yının kentlerin yapısında nasıl yansıdığı, tarih boyunca ne gibi gelişmeler 
gösterdiği ve ekonomik boyutları ele alınmıştır. ` ; 


Daha sonra konuyu bir sistem yaklaşımı ile ele almak gerektiği üzerin- 
de durulmuştur. Sonra da kentleşme olayı ile ulaşım arasındaki ilişki konu- 
su işlenmiş ve nazım plan çalışmalarının, içinde ulaşım sorununa nasıl yak- 
lasıldığı incelenmiştir. Bu arada, İstanbul'daki kitle ulaşımı üzerinde özel- 
likle durulmuş ve otobüs, metro işletmeleri, su volundan yararlanılması ko- 
nuları tartışılmıştır. Uzun süreden beri İstanbul'da yürütülmekte olan İs- 
tanbul Ulaşım Etüdü de kongrede anlatılmıştır. Bu etüdü kamuoyuna en ge- 
niş anlamıyla ilk kez açıklanması burada olmuştur. | 


Öte yandan, son yıllar içinde İstanbul'da yürütülen iki uygulamanın Üze- 
rinde de ayrıntılı olarak durulmuştur. Bunlar trafik ışıkları uygulaması ile 
altgecit - üstgeçit uygulamasıdır. Nihayet kongrede, trafik sıkışıklığı eko- 
nomik bir olay olarak ele alınmış ve konu gerek ilgili sorumlulukların da- 
ğılımı, gerekse hukuki problemler açısından incelenip örgütsel öneriler geti- 
rilmiştir. 


Görüldüğü gibi, sorun ulaşım olayının genel yapısı ve genel ilkeleri 
açısından ele alınmış, bu arada İstanbul'la ilgili önemli bazı uygulama ve 
girişimler incelenmiştir. Sonunda da sorunun hukuki çerçevesi çizilmiştir. 
Türkiye Mühendislik Haberleri'nin bu sayısında yayınladığımız İstabul Ula- 
şım Kongresine sunulan tebliğleri okuyucularımızın ilgiyle karşılayacakları- 
nı umuyoruz. : 


İstanbul Ulaşım Kongresi Dersleri 


Kongrenin ortaya koyduğu en önemli gerçeklerden biri, Osmanlı İm- 
paratorluğundan bu yana ulaşım politikamızın ülkemiz ve halkımızın ya- 
rarlarına göre değil, yerli ve yabancı egemen sınıfların çıkarlarına göre yön- 
lendirilmiş olmasıdır. Konuşmacılar verdikleri örneklerle bu gerçeği belge- 
lemişlerdir. - | 
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Gerçekten de, Osmanlı İmparatorluğu 1880 lerden sonra uluslararası 
demiryolu savaşının en şiddetlilerine sahne olmustur. Bu dönemdeki yaban- 
cı sermayenin yatırım kesimleri arasındaki dağılımına bakıldığında, de- 
miryolu yapım ve işletiminin yüzde 58 lik bir paya sahip olduğu görü- 
lecektir. Osmanlı topraklarında demiryolu inşaatı Avrupa ülkeleri için rizi- 
kosuz ve kârlı bir yatırım olmuştur. Kilometre garantisi denen bir usul ile, 
Osmanlı Devleti, demiryolu yapım ve işletiminin mutlaka kâr sağlamasını 
güvence altına almıştı. Bu nedenle de, bazı demiryolu şirketleri, kilometre 
başına verilen kâr garantisi, yol ne kadar uzun inşa edilirse o kadar artaca- 
ğı için yılan gibi kıvrım kıvrım dolanan yollar yapmışlardır. 


Ancak iş bu kadarla bitmemiştir. Demiryolu imtiyazları, rizikosuz ve 
kârlı bir yatırım olmanın çok ötesinde bir anlam kazanmıştır. Şirketler ka- 
dar, hatta şirketlerden çok Avrupa devletleri, demiryolu imtiyazı elde et- 
mek için, siyasi, askeri, iktisadi ve mali her türlü baskıya başvurmuşlardır. 
Demiryolları imtiyazları, Türkiye'de nüfus bölgeleri kurmak ve Türkiye pay- 
laşılınca bu bölgeler sömürge imparatorluklarına katmak amacına yönelmiş- 
tir. 


Cumhuriyetle birlikte demiryolları millileştirilmiştir. Demiryolu sebe- 
kesinin yapımında da en önemli gelişmeler Cumhuriyetin ilk yıllarında olmuş- ` 
tur. Ne var ki, 1940 dan sonra demiryolu şebekesinin uzunluğunda önemli 
artışlar görülmemiştir. Buna karşılık, İkinci Dünya Savaşını takip eden gün- 
- lerde tüm politikayı olduğu gibi ulaşım politikasını da etkileyen Amerikan- 
cı eğilimler, demiryolu yapımının terkedilmesine ve karayolu yapımının hız- 
landırılmasına yol açmıştır. 


Bu gelişme, milyarlar harcanarak inşa edilen demiryollar ile koordineli 
biçimde yürütülmediği için, büyük israflara yol açmıştır. Zengin kapitalist 
ülkeler dahi demiryolu ve karayolu nakliyesinin koordinasyonu üzerinde 
önemle dururken ve bu yüzden İngiltere'de hükümetler karayolu nakliyesi- 
, ni devletleştirirken, karayolu taşıtlarını, yedek parçaları ve benzini büyük 
ölçüde dışarıdan alan Türkiye, demiryolları aleyhine karayolu nakliyesini 
alabildiğine geliştirmiştir. Bu yüzden büyük kara nakliye firmaları ortaya 
çıkmış ve Devlet Demiryolları ise bilânçolarını yılda 200 - 300 milyon lira 
zararla kapatmak zorunda kalmıştır. Aynı politika bugün de sürüp gitmekte. 
dir. | 

-Kongreye verilen bir tebliğde, gelişmiş ülkelerde yük taşımasının yüz- 
de 46.4 ünün demiryolları, yüzde 34.4 ünün su yolları ve boru hatları, yüzde 
19.2 sinin ise karayolları ile yapıldığı belirtilmiştir. Oysa yurdumuzda kara- 
yolları yüzde 73.9, demiryolları ise yüzde 25.8 lik bir paya sahiptir. Bu ra- 
kamlar, ülkemizde uygulanan ulaşım politikasının kökünden yanlış ve halkı- 
mızın yararlarına ters düşen bir politika olduğunu sergileyen çarpıcı bir ör- 
nektir. Zira karayolu taşıması demiryolu taşımasından hemen hemen 10 kat 
fazla maliyetle yapılmaktadır. Bu durumda, Türkiye'deki ulaşım olabilece- 
ğinden çok daha pahalıya mal olmaktadır. Ayrıca, karayolu taşımacılığı asi- 
rı biçimde geliştirildiği için, yapılan bir hesaba göre, otomativ sanayii ve 
mevcut otopark, teçhizat, yedek parça, lâstik, akaryakıt v.s. olarak toplam 
-ithalätin dörtte birinden fazlasını yutmaktadır. | 


Ancak çıkmazdan kurtulmak için henüz vakit geçmiş değildir. Yeterki 
halk yararına ve rasyonel çözüm yolları üzerine cesaretle yürünebilsin ve 
yerli teknik kadroların önerilerine kulak verilebilsin. . 
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ULAŞIM OLAYINININ KENTSEL 
YAPIDA YANSIMASI 


ÖZEL ARABA SAHİPLİĞİ VE OTOMOBİL ÜRETİMİ 
AÇISINDAN ŞEHİRSEL ULAŞIM SORUNU 


Bugün İstanbulda kriz haline gelmiş bir şehir- 
sel ulaşım sorunu vardır. Yakın gelecekte aynı du- 
rumun diğer büyük şehirlerimizde ve karayollarında 
da ortaya çıkmasını beklemek gerekir. 

Bu krize bir çözüm bulunması beklenmektedir. 
Böyle sosyal bir olgu için üzerinde kimsenin tar- 
tışmayacağı tek bir çözüm yoktur. Farklı gurupların 
çıkarlarına göre bulunacak birden fazla çözüm var- 
dır. Bu çözümlerden hangisinin uygulanacağını po- 
litik süreç tayin edecektir. Dolayısıyla şehirsel ula- 
şım olgusundaki çözümleri tartışmadan Önce bu 
çözümleri bulmakta takınılacak tavırları tartışmak- 
ta yarar vardır. 

Böyle bir şehir içi 'ulaşım krizini açıklamak 
için olaya eğilen bir sosyal bilimci, toplumdaki çi- 
kar yuruplarını ve bunların politik güçlerini göz- 
önüne alan fonksiyonalist bir analiz içinde bu kri- 
zin neden doğduğunu kolayca gösterebilecektir. 
Ama böyle bir analizin üstü kapalı olarak plancıyı 
iteceği sonuç, bu sorunun çözülmesi için verilen 
sosyal yapı içinde çok fazla bir şey yapılamıyacağı 
olacaktır. i 

Halbuki aynı soruna sosyal güçleri ve çıkar 
guruplarını gözönüne almadan eğilen bir ulaşım 

_ plancisı belirli sayıdaki kişinin çıkış ve varış nok- 
taları arasındaki ulaşımını sağlayan bir sistemi ol- 
dukça kolay şekilde kurabilecektir. Bu plancı ise 
böyle bir çözümün niçin yapılmadığına şaşacaktır. 

Birinci ele alış sorunun çözümünde nasıl bir 
kötümserlik doğurursa ikinci ele alışta öyle bir iyim- 
serlik doğuracaktır. | 

Toplumdaki politik süreci 'etkilemekte her iki 
ele alışın da önemli fonksiyonları olacaktır. Birbir- 


lerinin analizlerini etkileyerek toplumdaki çözümleri: 


oluşturacaklardır. 

Bugün İstanbulda ulaşım krizinin doğmasında 
birçok etkenin biriken etkisinden söz edilebilir. Bu 
arada, şehrin hızla artan nüfusu, kamu ulaşım sis- 
temlerinin gelişmemişliği, şehirsel „alt yapılar için 


İLHAN TEKELİ 
(O.D.T.Ü. Bölge Planlama Bölümü) 


yeterli yatırım yapılmamış olması, özel araba sahip- 
liğinin teşvik edilmesi vb. nedenler sayılabilir. Şim- 
di bu nedenlerden yalnızca biri üzerinde durulacak, 
özel araba sahipliğini kışkırtan bir üretim düzeninin 
sonuçları incelenilmeğe çalışılacaktır. 

Özel araba sahipliğinin kışkırtılması ilk defa 
Türkiye'de olmamıştır. Bu süreci 20 nci yüzyıl için- 
de önce ABD, sonra Avrupa ülkeleri, şimdi de ge- 
lişmekte olan Brezilya ve İspanya vb. gibi ülkeler 
yaşamaktadır. Ulaşım krizleri bu ülkelerde de doğ- 


. muştur. Böyle bir ulaşım krizi doğduğunda bu kri- 


zin çözümünde iki farklı yol tutulabilir. Birincisi, 
alt-üst geçitler. yaparak, yolları genişleterek veya 


“yeni, yollar açarak ulaşım sorunlarını ortaya çıkaran 


esas nedenlere eğilmeden, geçici bir süre veya yer 
için oldukça pahalı çözümler bulmaktır. İkincisi ise 
ulaşım sorunlarını ortaya çıkaran esas nedenler üze- 
rine eğilerek, bu nedenler üzerindeki kararları ve 
müesseseleri yeniden gözden geçirerek daha ucuz 
ve devamlı çözümler bulmaktır. | 

Bugün Türkiye'de belki her iki yolun da uygu- 
lanmadığı söylenebilirse de, niyet edilen veya uygu- 
lanmaya çalışılan herhalde birincisidir. Bu şekilde 
birçok ülkede daha önce tekrarlanmış hatalar, bu 
ülkelerin hatalarından ders alınmadan Türkiye'de de 
tekrarlanmış olacaktır. 

Bu nedenle Türkiyede varlığı çok tartışılmadan 
kabul ediliveren özel araba sahipliği kurumu bura- 
da tartışılacaktır. Bu tartışmayı toplumsal güçleri 
yok varsayan bir ulaşım plancısı iyimserliği ile de- 
ğil, bu imkânı göstererek politik süreçte etki yarat- 
maya çalışan sosyal bilimci tutumuyla yürümekte 
yarar vardır. | 


TÜRKİYEDE OTOMOBİL ÜRETİMİ 
KARARLARI NASIL VERİLMİŞTİR? 


HANGİ ÇERÇEVE İÇİNDE VERİLMİŞTİR? 


Türkiyede özel araba sahipliği İkinci Dünya Sa- 


- уаз: sonrasının liberal ekonomi ortamında ârtmağa 
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başlamıştır. 1945 yılında Türkiye'deki toplam otomo- 
bil sayısı 3400 mertebesindedir. Savaş sonrasında 
ithalât yoluyla artmaya başlayan otomobil sayısı ar- 


tışı 1954'lerde Türkiye'nin dış ödemeler dengesinde 


önemli sıkıntılar doğunca durmuştur. İthalatın azal- 


masıyla birlikte 1954'lerden itibaren Türkiye'de 


motorlu araç montajına başlanmıştır. Ancak 1958 
yılına kadar montaj sanayiinde döviz darlığı nede- 


niyle önemli bir gelişme olmamıştır. Birinci plan: 


dönemi içinde, 1964 yılında montaj sanayii talimatı 
yayınlanıp, bu kuruluşlar yerli imalât yüzdelerini ar- 
tırmaya zorlanıncaya kadar döviz oranında önemli 
tasarruf sağlayamamışladır. Birinci planda otomotiv 
sanayiinin: binek otomobil dışındaki kesimine. önem 
verilmiştir. Buna rağmen birinci plan dönemi sonu- 
na doğru (1966 sonu) ilk seri binek otomobili ima- 
lâtı Anadol ile başlamıştır. Binek otomobili imalâ- 
tının esas artışı ikinci plan döneminde olmuştur. 
Fiat ve Renault'un üretime geçişi ile özel araba sa- 
hipliği artışı hızlanmış ve ölçek değiştirmiştir. 1970 
yılı sonunda otomotiv endüstrisi kolunda olan 16 
firmanın sermayesinin takriben % 50'sini Fiat ve 
Renault girişimlerine ait iken kalan % 50'si diğer 
14 firmaya aitti. 


İkinci plan döneminde, öngörülen binek otomo- 
bili hedefleri aşılmıştır. Üçüncü plan dönemi sonu 
(1977) için öngörülen 50,009 araba-yıl üretim hede- 
finin daha 1974 yılı programında 57,000 araba-yıla 
yükseltildiği görülmektedir. 


Böylece Türkiye ikinci plan döneminde binek 
otomobili ithalâtı aşamasından, çok sayıda binek 
otomobili üretimi aşamasına açık olarak geçmiştir. 
Yeni aşamada özel araba sahipliğinin artışını kon- 
trol etme olanağı bir önceki aşamaya göre çok si- 
- nırlanmıştır. Bu aşamada oyunun kaideleri farklıdır. 


Üretici firmalar oligopolist bir yapıya' sahiptir- 
ler. Pazar yüzdelerini korumak isteyeceklerdir. Bu 
firmalardan birinin üretimini artırması veya gesit- 
lendirmesi diğerlerini de benzer tedbirler almaya 
itecektir. Bu üç firmadan birinin üretimi artırmak 
için girişimlerde bulunduğu bilinmektedir. Diğerleri 
de onu takip edecektir. Ülke içinde özel otomobil- 
lerin ithalât yoluyla sağlandığı dönemde, gümrük 
vergileri yoluyla fiyatları artırarak, ithal kotaları ko- 
yarak, miktarları kolayca kontrol edilebilirdi. Oysa 
şimdi ülkede otomobil üretilmektedir ve üretim ya- 
pısı varlığını sürdürmek için üretimi, artırmak zorun- 
da olan bir yapıdadır. Ülkede özel oto üretimini 
kısıtlamak isteyen hükümetler, yalnız tüketicilerin 
ve satıcıların baskısıyla değil bundan daha önemli 
olarak üreticilerin baskısıyla karşılaşacaklardır. Ar- 
tk Türkiye'de sosyal sistem içine araba sahipliğini 
artırmayı zorlayan bir mekanizma kurulmuş bulun- 
maktadır. 

Türkiyede özel oto üretimi kararının verilme- 
sinde başlıca iki hedef gözönünde tutulmuştur. Bi- 
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rincisi firma düzeyinde firmanın kârlılığı iken, ikin- 
cisi sektör düzeyinde olan, Türkiye'de: otomotiv sa- 
nayiinin gelişmesi ve Türkiye'nin endüstriyel geliş- 
mesinde bir aşamayı geçmesidir. Başka bir deyişle 
karar sektör planlamasının dar düşünce kalıpları 
içinde verilmiştir. Ayrıca kendi sektörünün düşünce 
kalıpları içinde de bu kararın doğru olup olmadığı 
tartışılabilir, ama burada bizim için önemli olan hu- 
sus, kararın doğru olarak verilse bile sektör plan- 
lamasının dar kalıpları içinde verilmiş olmasıdır. 


Otomobilin tüketimi herhangi bir dayanıklı ma- 
lin tüketimine, örneğin çamaşır makinasına benze- 
mez, Otomobil (o sahipliğinin dolaylı etkileri çok 
önemlidir: toplumun tüm yaşama biçimini ve yer- 
leşme yapısını değiştirir. Bu dolaylı etkileri düşün- 
meden yalnızca sektör planlamasının dar kalıpları 
içinde verilecek kararlar yetersiz olacaktır. 


ÖZEL OTOMOBİL SAHİPLİĞİNİN 
DOLAYLI ETKİLERİ 


Türkiyede özel otomobil sahipliğini artırmaya 
imkân verecek bir üretime geçme kararına bağlı 
olarak, üzerinde konuşulmadan otomatik olarak ve- 
rilmiş diğer kararlar olmaktadır. Bu kararların öne- 
mi, otomobil. üretimi kararının önemini çok aşmakta- 
dır. Özel otomobil sahipliğinin artırılmasının ortaya 
çıkardığı etkiler önem derecelerine göre şöyle si- 
ralanabilir. 


Özel araba sahipliğinin artışı topluma yeni bir 
yaşantı biçimi getirecektir. Araba sahipliğinin ar- 
tırdığı hareketlilik kişilerin şehirde birbirine yakın 
olarak yaşama zorunluluğunu kaldıracaktır. Bunun 
sonucunda hem insan hem araba olarak daha çok 
yer kullanan, şehirsel yaşantıdan uzaklaşan, daha bi- 
reyci, toplumun çeşitli katları arasındaki farklılık- 
ların daha çok abartıldığı, bir toplum düzeni ortaya 
çıkacaktır. 

Arabanın fonksiyonel olabilmesi ancak ülkenin 
yukarıda tanımlanan yaşantı biçimine elveren bir 
mekân organizasyonuna dönüşmesi halinde söz ko- 
nusudur. Örneğin, bugün Türkiye'de olduğu gibi şe- 
hirlerin, daha endüstri öncesi dönemin özelliklerini 
gösterdiği şehir dışında iş ve oturma yerlerinin te- 
şekkül etmediği, hafta sonu dinlenme ve eğlence 
faailyetlerinin örgütlenmediği bir ülkede, otomobil 
sahipliğinin hareketlilik sağlaması bakımından, ras- 
yonelini bulmak çok zorlaşır. Örneğin Ankara'da Ay- 
rancı'da oturup Bakanlıklar'da çalışan bir kimsenin 
otomobil sahipliği, o kişiye hareketlilik açısından, 
otomobile yaptığı ödemeler düzeyinde bir etkinlik 
kazandırmaz. Ama bu kişiler bakımından da araba 
sahipliğinin bir rasyoneli vardır. Toplum da ait olu- 
nan, veya olunmaya çalışılan, tabakanın bir simge- 
sidir. 

Bir toplumda gerek üretim gerekse tüketim ba- 
kımından kışkırtıcı etkenlerle, araba sahipliği, art- 
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tıkça, bu araba sahipliğinin imkânlarından yararlan- 
maya imkân verecek bir yerleşme yapısı ortaya çı- 
kar. Konut sahaları şehirler etrafında düşük yoğun- 
luklarla yayılır, kırsal alanda bu tip araba sahipliği- 
nin imkân verdiği dinlenme ve eğlence tesisleri yer 
alır. Şehir dışında alış - veriş merkezleri, büyük sa- 
nayi parkları, araştırma parkları kurulur Ülke me- 
kânı özel araba sahipliğinin imkânlarına göre orga- 
nize olur. Ülkenin yerleşme. yapısı böyle bir dönü- 
şüme uğradığında, artık araba fonksiyoneldir,. on- 
suz yaşama imkânı kalmaz. Son günlerde olduğu 
gibi petrol krizi ile karşılaşıldığında, bu tip yeni 
oluşan yerleşme düzeni içinde arabayı toplu taşı- 
nım sistemleri ile ikame olanağı kalmaz. Otomobil 
sahipliğine göre oluşan bu yerleşmelerde toplu ta- 
şınım sistemleri ekonomik olarak çalışamaz. Ancak 
otomobile benzer yeni bir araç bulmak gerekir oy- 
sa şehir dışı gelişmeler toplu taşınım sistemleri ile 
de sağlanabilir fakat onların şekilleri farklı olacak- 
tır. : 


Türkiye:de özel araba sahipliği yukarıdaki şekil- 
de bir yerleşme dönüşümünü gerçekleştirecek bir 


yoğunluğa ulaşmamıştır. Böyle bir dönüşümün ger- 


çekleştiği ABD'de motorlu araç başına düşen nüfus 
2 kişi, Avrupa'da ise 4-6 kişidir. Halbuki, Türkiye” 
de bu oran daha 100 kişi mertebesindedir. Böyle bir 
dönüşümün ancak uzun vadede gerçekleşecek ol- 
ması, şehir içi ulaşım sorunlarının çözülmesindeki 
bazı önerileri otomobil üreticileri açısından sakın- 
cal hale getirmektedir. Birçok gelişmiş ülkede 
şehir merkezine otomobil girişleri yasaklanmıştır. 
Türkiye'de böyle bir önerinin kabulü halinde, ev ve 
“İş yeri arasında fonksiyon gören bir çok özel ara- 
bayı fonksiyonsuz hale getirecektir. Şehir dışı me- 
kânlar araba sahipliğini, fonksiyonel kılacak düzeyde 
örgütlenmediği için böyle bir çözüm araba satışla- 
rını etkileyecektir. Bu nedenle otomobil üreticileri 
bakımından, Türkiye'nin gelişmesinin bu aşamasında 
şehirsel tıkanıklıkları çözen özel araba sahipliğini 
şehir içinde fonksiyonel kılan çözümler geçerlidir. 
Türkiye'de araba sahipliği belirli bir yoğunluğa ulaş- 
tiktan sonra mekân organizasyonunda yukarıda an- 
latılan dönüşüm ortaya çıkacak ve kendi sorunlarını 
da birlikte getirecektir. 


Bugün sorulacak soru, böyle bir gelişmeye var 
mısınız? Yahut böyle bir gelişmeye kimler vardır? 
Kimler yoktur? olabilir. 


Özel araba sahibi olmak bir gelir dağılımı so- 
runudur. Ülke nüfusunun ancak bir kesimi özel araba 
sahibi olabilir. Özel araba sahipliği ülkedeki tüm 
gurupların ulaştırma sorununu çözmeyecektir. Dü- 
şük gelirli guruplar için bu sorun ayrıca toplu ula- 
şım sistemleri ile çözülecektir. Bu ise birçok hal- 
de aynı sorunun iki kere çözülmesi demek olmak- 
tadır. Toplumda üst gelir guruplarının toplu ulaşım 
sistemlerini kullanmaz duruma gelmesi ise, iki yön- 


lü etki yaratmaktadır. Birincisi, talep düştüğü için 
yeteri sıklıkta ve kalitede toplu ulaşım sistemleri- 
nin kurulmasının ekonomik olmaması, ikincisi ise 
toplu taşınım sistemlerinin iyileştirilmesi için top- 
lumun güçlü katmanlarının baskısının ortadan kalk- 
masıdır. 


Türkiye'de olduğu gibi yol ağı endüstri önce- 
sinin şartlarına göre teşekkül etmiş şehirlerde ise 
araba sahipliğinin artması, kısa süre içinde yol ağ- 
larının tıkanması ve önemli şehir içi alt yapı har- 
camalarının doğmasıdır. Bir ülke içinde yol sistem- 
lerinde, böyle bir tıkanıklık doğduğunda, her üreti, 
len ve satın alınan arabanın çok yüksek bir toplum- 
sal maliyeti olmaktadır. Bu tıkanıklıkların çözülme- 
si ve doğmaması için yapılan yatırımları kamu öde- 
yecektir. Türkiye için bu konuda yapılmış hesapla- 


‚ malar olmamakla beraber, gelişmiş ülkeler için ya- 


pılan hesaplar konunun önemini ortaya koyar. Örne- 
ğin Almanya'da yapılan hesaplara göre her yeni 
araba için: toplum, alıcının ödediğine eşdeğer mik- 
tarda bir ödeme yapmak zorunda kalmaktadır. 


Özel araba sahipliğinin topluma olan maliyeti 
yalnız yapılan yatırımlar dolayısıyla ortaya çıkma- 
maktadır. Diğer tip maliyetleri de vardır. Yarattığı 
tıkanıklıkların zaman kayıpları, gürültü, “kaza mikta- 
rının artışı, kirlenme vb. 


Yukarıdaki tartışmalarda gösterilmeğe çalışıldı- 
ğı üzere özel otomobil sahipliğinin özendirilmesi gibi 
ülkenin tüm yerleşme yapısını değiştirebilecek bir 
karar yalnızca bir sektör analizi çerçevesinde veri- 
lemez. 


Otomotiv sanayiinde üretim düzeyi kararlarını 
dolaylı etkilerini düşünmeden yalnız sektör planla- 
masının sınırlı rasyoneli içinde vermek, otomotiv 
sanayicierinin çıkarınadır. 


Türkiye'de de bu etkilerin yeterince tartışılma- 
dan karar verilmiş olması sırf, bir rastlantı değildir. 
Tartıştığımız konular kadar. tartışmadığımız. konular 
da fırsatçı olarak yönlendirilmiştir. 


TOPLUMDA HAREKETLİLİK GEREKSİNMESİ 


Genellikle bir ülkedeki. özel araba sahipliğinin 
arttırılması hareketliliğin fonksiyonlarına dayanarak 
savunulmaktadır. Hareketliliğin artırılması, bir taraf- 
tan ihtisaslaşmaya imkân vermesi dolayısıyla etkin- 
liği artırdığı için, diğer taraftan temas fırsatlarını 
artırdığı için toplumsal buluş sürecini hızlandırması 
ve seçme imkânlarını artırdığı için de kişilerinin re- 
fahının yükselmesi dolayısıyla savunulmaktadır. 
Eğer soruna bu açıdan bakılırsa, toplumda hareket- 
lilik en çoğa çıkarılmalıdır, özel oto ise bu yöndeki 
en güçlü araçtır. Böyle bir sonuç bir kaç yönden 
yanılmaları içinde bulundurmaktadır. Birincisi, özel 
oto sahipliği ancak toplumun belirli katları için söz 
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konusu olduğundan hangi gurupların hareketliliğini 
artırmalı sorusu ortaya çıkar. İkincisi ise, sistemin 
endüstrileşme düzeyinden bağımsız bir hareketlilik 
artırılması toplumsal performansa bir katkı yap- 
maz, ancak bir israf yaratır. 


Planlamanın kendisine sorması gereken soru; 
hangi, guruplara ne kadar hareketlilik hangi araç- 
larla sağlanmalıdır? sorusudur. Bu sorunun cevabı 
ise teknik olmaktan çok politiktir. 


ÖZEL ARABA SAHİPLİĞİNİN ARTIRILMASI 
BİR POLİTİK SEÇMEDİR 


Birçok ulaştırma plancısı yukarıda sorulan so- 
ruya, her guruba yeterli hareketlilik sağlayan toplu 
ulaşım sistemlerinin, özel araba sahipliğine dayanan 
sistemlerden ne kadar daha ucuz olduğunu göste- 
rerek cevap bulmaya çalışmışlardır. Fakat böyle he- 
saplamalar, toplumda özel araba sahipliğine dayanan 
bir sistemin gelişmesini önlemek için yetersiz kal- 
mıştır. Bu hesaplamalar ancak mevcut sistemin ve- 
ya politik seçmenin maliyetinin ne. olduğunu ortaya 
koyar. Eğer bu maliyeti toplumdaki karar sürecini 
etkileyen politik güçler ödemiyorsa veya kazandık- 
ları imkânlar karşılığında bu pahayı ödemeğe razı 
iseler, bu yöndeki gelişme devam eder. Bu geliş- 
meyi ancak kaynak kıtlığı vb. kaçınılmaz sınırlama- 
lar engelliyebilir. Eğer bu hesaplamalarda politik 
yapı etkilenmek isteniyorsa plancı bu kararların pa- 


hasını hangi gurupların ödediğini açık hale getirme-. 


lidir. 


Türkiye gibi gelişmekte olan bir ülkede son pet- 
rol krizinin bile özel araba sahipliğinin artışını kı- 
sıtlamakta yetersiz kaldığı anlaşılmaktadır. Son 
petrol krizinden sonra ABD gibi, büyük araba sahip- 
liğinin yüksek olduğu ülkelerde büyük araba satış- 
“larında hızla düşüşler olmuş, küçük arabalar satışla- 
rını kısmen koruyabilmişlerdir. Üretimciler küçük 


araba üretmeye başlamıştır. Araba sahipliğinin pres- . 


tij unsuru olmaktan çok fonksiyonel hale gelmiş ol- 
duğu Avrupa ülkeleri ve Japonya'da satışlarda düş- 
me olmuştur. Fakat araba sahipliğinin gösterişçi 
. tüketim özelliğini koruduğu Brezilya ve İspanya'da 
geçen yıl satışlar artmağa: devam etti. Brezilya'da 
üretim yılda 730,000'ne, İspanya'da 800,000'ne yük- 
seldi. Fiat'ın yöneticisi Agnelli'nin birbiri arkasından 
otomobil talebi patlamaları teorisi petrol fiyatlarına 
rağmen geçerliğini koruyor. ABD'deki 1920'lerin pat- 
lamasını 1950'de Avrupa, 1960'larda Japonya, 1970” 
lerde İspanya ve Brezilya takip ediyor. | 
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Önümüzdeki yıllarda petrol fiyatlarında artışın 
Türkiye'deki araba üretiminin artışını, ödemeler den- 
gesine yapacağı baskı dolayısıyla sınırlaması bek- 
lenemez. Yıllık 50,000 araba üretiminin benzin sarfi- 
yatı doayısıyla sebep olduğu döviz kaybı bugünkü 
fiyatlarla 15 milyon dolar mertebesindedir. Türkiye" 
de araba üreticileri böyle bir baskıyı kolayca yene- 
cek güçtedirler. 


Bugün bir özel araba için araba sahibinin öde- 
diği. fiyat dışında, o araba için toplumun ödediği bir 
fiyat vardır. Toplumun ödediği kesim düşük veya 
yüksek gelirli tüm toplum tarafından ödenmektedir. 
Diğer taraftan birçok serbest meslek sahibi özel 
otomobilini iş aracı olarak göstermekte ve masraf- 


“larını vergiden düşmektedir. Bu halde bu kişiler 


otomobillerinin yalnız alış masraflarını değil aynı 
zamanda işletme masraflarının bir kesimini de di- 
ğer guruplara ödetebilmektedirler. 


Kullanıcı tarafından araba sahipliğinin pahasını 
topluma ödetilmesinin Türkiye'deki örneklerini ço- 
ğaltmak kolaydır. Örnek olarak park sorununu ala- 
Ilm. TCK'nin yaptığı bir çalışmaya göre İstanbul'da 
şehir merkezinde park edenlerin % 82.2'si otomo- 
bildir ve park eden araçların % 98'i yolda veya kal- 
dırımlarda park etmektedirler, Eminönü gibi iş mer- 
kezlerinde park edenlerin % 45'i çalışma saatleri 
boyunca park etmektedir, ortalama park süreleri 476 
dakika yaklaşık olarak 8 saattir. Bu sayılar açıkça. 
göstermektedir ki sokaklarda park etme, akım ha- 


.lindeki, trafiğin işlevsel duruşları için yapılmamak- 


ta, böylece garaj fonksiyonları sokağa taşınmış ol: 
makta, özel araba Sahipleri sokaklardan park mas- 
raflarını ödemeden .yararlanmaktadır. 


Türkiye'de bugün elimizde özel araba sahiple- 
rinin toplumsal maliyetin ne kadarını kendilerinin 
ödediği, nekadarını başkalarına ödetebildiği hakkın- 
da kesin rakamlar yoktur. 


Buna rağmen yine de genel olarak söylenile- 
bilir ki, eğer araba sahiplerine toplam sosyal ma- 
liyet ödetilebilirse, araba sahipliğinin artışında bir 
düşme olacaktır ve toplum araba üretiminde opti- 


muma ulaşacaktır. Toplumdaki özel araba sahipliği- 
nin sosyal pahasını yalnızca araba sahiplerine öde- 
tilebilir hale getirmek için, trafik sorunlarını yal- 
nızca kavşak çözümü veya otomobil üretimini, yal- 
nızca otomotiv sanayiinin problemi olarak tartışmak- 
tan kurtarmak gerekir. Bu yolla politik bilinçlenme 
artırılarak kararlar etkilenmeye çalışılmalıdır. 
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ULAŞIM OLAYINA SİSTEM 


YAKLAŞIMI 


GİRİŞ 


Karşımızda çoğu kez trafik sorunu etiketi al- 
tında kendini gösteren bir sorun var. Bu görünümü 
ile tek boyutlu basit bir yapı taşıyan konunun üze- 
rine eğildiğimiz zaman aslında çok boyutlu bir .sis- 
tem sorunu ile karşı karşıya olduğumuzu anlıyoruz. 


Sorunu anlamak, değerlendirmek, çözüm yolları öne. 


rebilmek, en doğru yaklaşımı belirleyebilmek için, 
konuyu bütün boyutlarıyla ele alan bir sistem ça- 
lışması yapmak zorundayız. 


Bir Devlet Demiryolları yetkilisinin bundan beş, 
altı yıl önce belirttiği bir görüş konuya açık, seçik 
bir giriş sağlar kanısındayım. Bu yetkili şöyle de- 
mişti : “Halkalı banliyö hattında büyük bir sorunu- 
muz vardı. Günde 40.000 kişi (doğru rakamı şimdi 
hatırlamıyorum, ama örneğin 40.000 diyelim), gün- 
de 40.000 kişilik bir talep olmaktaydı. Bu bizim kapa- 
sitemizin üstüne çikan bir sayı oluyordu. Taşımakta 
büyük zorluk çekiyorduk. Bilet ücretlerine önemli 
bir zam yaptık. Yolcu sayısı 40:000'den 30.000'e düş- 
tü: böylece sorunu çözümlemiş olduk.” 


Burada çok dar görüşlü bir anlayış göze çarpı- 
yor. Adı geçen yetkili için önemli olan sayıyı düşür- 
mektir; geriye kalan 10.000 kişi ne olmuştur, ne 
yapmıştır, önemli değildir. Oysa biliyoruz ki, ula- 
şım olayı çok daha karmaşık, daha da çok boyutlu 
bir olaydır; ona uygulanacak yaklaşımın da aynı 
ölçüde çok boyutlu olması gerekir. 


Ulaşım olayını ve onun yarattığı sorunları, GÖ- 
zümlenmesi yapılacak bir konu olarak sistem yakla- 
şımı ile ele aldığımızda dikkatimizi ilk çeken nokta 
boyutlar sorunu oluyor. Yaklaşımın “boyutları neler- 
‚ dir? Bunların tanımlanması gerekiyor. Sonra da yak- 
laşımın metodolojisini incelemek, çizilen boyutlara 
en uygun olan metodolojiyi belirlemek icabediyor. 


SİSTEM YAKLAŞIMININ BOYUTLARI 


Karşımızdaki soruna bir kaç düzeyde yaklaşma 
olanağı var. En basiti tek boyutlu bir yaklaşım : so- 
runu yerel bir sorun olarak, bir tek noktanın soru- 
nu olarak ele almak. Bir meydanın, bir kavşağın, 


ATİLA ALPÖGE 
(Ulaşım Plancısı/Sistem Analist) 


bir trafik İâmbasının, bir otobüs durağının, bir oto- 
park yerinin sorunu olarak ele almak. 


iki boyutlu bir yaklaşımda, bu yerel sorun artık 
bir kesime yayılmıştır; yani yerel sorunların mey- 
dana getirdiği bir sorunlar dizisinden bir güzergâh 
kavramına, ya da geniş bir bölge kavramına geçil- 
miştir. Artık meydana aitmiş gibi görünen sorun 
ile o meydana gelen yollar arasında bir ilişki kurul- 
muştur; meydandaki sorunu anlamak ya da çözüm- 
lemek için güzergâhın sorunları üzerinde durulmaya 
başlanmıştır. | 

Sorunların noktalar dizisi biçiminde (oluşması 
güzergâh düşüncesini nasıl yaratıyorsa, güzergâh 
sorunlarının bir araya gelmesi de, güzergâhların bir- 
birine zincirlenmesi, bir güzergâhlar dizisi kavramı- 
nı doğurmaktadır. Bu da bir üçüncü boyut kazan- 
dırır konuya. Güzergâhların bu içiçe girmişliği se- 
beke kavrâmını yaratır. Sorun artık kentin tümüne 
yayılmış olarak ele alınmaktadır. Bu noktada bir sis- 
tem düşüncesinin tomurcuklanmaya başladığını gö- 
rüyoruz. Sorunların ve olayların bir girişim halinde 
olduğu, bir noktadaki müdahalenin başka bir nok- 
tada yankılandığı artık anlaşılmıştır. 

Bundan sonraki aşamada, zaman öğesi işin içl- 
ne girer ve yeni bir boyut, dördüncü bir boyut be- 


'lirir. Üç boyutlu yaklaşımda enstantane bir fotoära: 


fı andıran bir görünüm vardır. Donmuş bir görünüm. . 
Olay kentsel yaşantının belli bir anına bağlanmıştır. 
Uygulanan şebeke yaklaşımı, yapılan şebeke analizi 
yapıldığı anı yansıtmaktadır. Bir öneri getirilmişse, 
o anın özelliklörine, o anın gereklerine dönük ol- 
muştur. Zamanla olayın bazı faktörlere bağlı olarak: 


` biçim değiştirebileceği düsünülmemistir. Olsa olsa, 


mevcut ve saptanmış görünüm ve özelliklerin genel 
olarak her yerde belli bir oranda yoğunlaşacağı ka- 
bul edilmiştir. Bir takım trendlerden, başka örnek- 
lerdeki benzeşimlerden yararlanarak kaba bazı tah- 
minler yapılmıştır belki. Ama o kadar. Oysa zaman 
öğesi işin içine girinçe, olay kentsel yapıyla bütün- 
leşmeye başlar. Ulaşım olayı kentsel yapının bir 
fonksiyonu olmaya başlar. Bu yapıda zaman içinde 
görülecek değişimlerin ulaşım olayında belki de 
radikal bir başkalaşım yaratabileceği artık anlaşıl- 
mıştır. 
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Başka bir deyişle, arazi kullanma ile ulaşım 
arasındaki ilişki, hem de iki yönlü ilişki, bu boyutun 


yardımıyla gün ışığına çıkmaktadır. İki yönlü dedik, . 


gerçekten de kentsel yapının değişimleri ulaşım 
olayını başkalaştırırken, ulaşım olayındaki gelişme- 
ler de kentsel yapıyı allak bullak etmeye başlar. 
Örneğin, demiryolları çağındaki kentsel yapıyla, özel 
otomobile dönük bir toplumdaki kentsel yapı ara- 
sında büyük farklar olmaktadır. Örneğin, batı ülke- 
lerinde yeni bir metro hattının çevresindeki araziyi 
birden değerlendirdiği, bunun sonucu olarak da ara- 
zi kullanma biçiminin değişmeye başladığı saptan- 
mıştır. Bir yazar (Hans Blumenfeld - Canadian Arc- 
hitect dergisi 1972 Kasım sayısı) bugünkü Ameri- 
kan kentlerinin yoğunluğunun bundan tam yüzyıl 
önceki Amerikan kentlerinin yoğunluğunun 1/6'si 
kadar olduğunu söylemektedir. Yoğunluğun bu Ка 
dar şiddetle düşmesinin ana nedeni yayalığa daya- 
nan ulaşım biçiminden otomobili hedef alan bir bi- 
çime geçilmiş olmasıdır. 


Bu ilişkilerin anlaşılmış olması, bizi arazi kul- 
lanmayla bütünleşmiş ulaşım etüdlerine götürüyor. 
Ulaşım etüdleri konusunu ileride ayrıca ele alaca- 
ğız. Bu dört boyutlu yaklaşım elbetteki ulaşım soru- 
nuna en doğru yaklaşım oluyor. Aslında bu yakla- 
şımı da yetersiz kılan yeni bir öğe var ki, bundan 
biraz sonra söz edeceğiz. 


TÜRKİYE'DE UYGULANAN YAKLAŞIMLAR 


Yurdumuzda 20 yıldır ulaşım olayından söz 
edildiği halde (bir, iki ulaşım etüdü çabası hariç) 
bugüne kadar sorun bütün boyutlarıyla ele alın- 
mamıştır. Dört boyutlu teknikler ve yöntemler en 
azından 10 yıldır yabancı ülkelerde uygulanmakta- 
dır. Türkiye'de ise hep tek boyutlu, ya da iki bo- 
yutlu çabalar görülmüştür. Yani örneğin kavşaklarla 
uğraşılmıştır, ya da tek tek güzergâhlarla uğraşıl- 
mıştır .O kadar. Kavşak düzenlemeleririden 1950'le- 
rin imar hareketlerine, alt geçit/üst geçit furyasın- 
dan trafik ışıkları projelerine kadar, bu hep böyle 
olmuştur. Örnekler sayısız. Bir kaçını saymak gere- 
kirse şunları sıralayalım. 


.Örneğin 1950'lerde, soruna bir çözüm bulmak 
amacıyla, bazıları ciddi kavşaklarda yaya kaldırımla- 
rının köşelerini yuvarlatmak, otobüs duraklarının ye- 
rini 20-30 metre ileri/geri almak gibi tedbirlerle 
uğraşmışlardır. : 


Örneğin, yolun iki ucunda neler olacak, hangi 
sistemin içinde yer alacak gibi sorulara cevap ve- 
rilmeden Cihangir Caddesi benzeri caddeler . açıl- 
mıştır. Tophane Karaköy arasındaki Kemeraltı Cad- 
desi ilginç bir örnektir. Birdenbire 6 ize çıkan yol 
Karaköy'e gelip bir darboğaza dönüşmektedir. Kim- 
se de vaktiyle Karaköy meydanı ne olacak diye sor- 
mamıştır. i | 
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Bu iki boyutlu yaklaşımlar okyanusunda bir ara, 
1960'ların başında, o da konuyu bilen bir mühendis 
arkadaşın kişisel çabasıyla, üç boyutlu bir trafik 
etüdü şartnamesi hazırlanmış ve milletlerarası iha- 
leye çıkılmak düşünülmüştür. Bu tasarı bile gerçek- 
leşemeden ölmüştür. 


` Böyle bir yaklaşımın sonuçlarına “palyatif” ted- 
birler dizisi diyebiliriz. Palyatif, yani çözüm getir- 
meden hafifletici; iyileştirmeden ağrı dindirici. Ame- 
rikan kentlerindeki tecrübelerden biliniyor ki, palya- 
tif tedbirlere yıllar yılı harcanan para, köklü çözüm- 
lere harcanması gerekenin çok üstünde oluyor. Bir 
benzetim yaparak diyebiliriz ki, İstanbul'da da sis- 
tem düşüncesinden uzak bunca tek/iki boyutlu yak- 
laşıma harcananlarla bugün kentimiz (bir sisteme 
bağlanmış olsaydı)' sağlam ve sorunları bir minimu- 
ma inmiş bir ulaşım sistemine sahip bulunabilirdi. 


Konuyu iki ilginç örnekle kapamak isterim. Bi- 
rincisi İstanbul Belediyesi'nin istimlâklar konusunda 
uzun yıllar yürütmüş olduğu uygulama. Her ne ka- 
dar, ilk bakışta ulaşım olayı ile doğrudan doğruya 
ilgili gibi durmuyorsa da, sistem düşüncesinden 
uzak yaklaşımlara örnek olmak üzere söz etmeye 
değer. Bilindiği gibi, imar durumuna göre istimlâk 
edilmesi gereken bir araziye imar durumu alındık- 
tan sonra, beş yıl içinde Belediye'ce bir müdahale 
olmamışsa, arazi sahibi istediği inşaatı yapmakla 
serbest oluyor, İstanbul Belediyesi hep beş yılı do- 
lan arazileri izlemiş ve onları istimlâk etme çabası 


. göstermiştir. Tabii: bu takip belli bir mantık ve sis- 


tem anlayışına bağlı değildir, olamaz da. Çünkü ara- 
zi sahiplerinin imar durumu için baş vurmaları, do- 
ğal olarak gelişi güzel tarihlerde olmaktadır. Sonuç- 
ta ortaya bir köşe kapmaca oyunu çıkmaktadır. Üs- 
küdar'da beş yılı dolmakta olan bir arsa farkedilip 
onun işlemi yapılmakta, arkasından Fatih'teki bir 
arsaya koşulmakta, peşinden de Beşiktaş'taki bir 
arsa istimlâk edilmektedir. Aslında Belediye sürek- 
li bir istimlâk çabası içindedir; ama İstanbul'un kö- 
şe bucağında bölük pörçük el konulmuş dağınık ara- 
zilerin sayısı kabarırken, iş belli başlı bir projeye 
gelince (istimlâk parası tüketilmiş, olduğu için) uy- 
gulamaya geçilmekte zorluk çekilmektedir. Kısacası 
bu çaba bir sisteme hizmet etmemektedir; çünkü 
ortada bir sistem yaklaşımı yoktur. Sorun bağımsız, 
yerel bir.sorun olarak ortaya konulmuştur. 


= İkinci ve son örnek, doğrudan doğruya ulaşım 
olayı ile ilgili, İki boyutluluğun en güzel ve en çar- 
pıcı örneği kendini Boğaz Köprüsü ve Çevre Yol- 
larının Olurluk çalışmasında göstermektedir. Proje- 
nin olurluluğunun hazırlanmasında, köprü ve yollar 
dizisi bir soyutlama içinde ele alınmış, yalnızca ba- 
sit ve yüzeysel bir şebeke analizi yapılmış ve kara- 
ra varılmıştır. Tabii burada teknik bir karar değil, 
politik bir tercih söz konusudur. Bu konuya ileride 
döneceğiz. İşin en ilginç yanı şurasıdır ki, olurluk 
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çalışmasını yürüten danışman firma bu çalışmayı 
kendi. ülkesinde yapmış olsaydı (kullandığı yönte- 
min sonunda beliren öneri kendi ülkesinin federal 
hükümeti tarafından makbul, geçerli, güvenilir bir 
öneri sayılmazdı; çünkü Kennedy yönetiminin getir- 
diği bir kanunun sonucu olarak, sistem yaklaşımın- 
dan geçmemiş, dört boyutu ile birlikte ele alinma- 
mış 'bir projeye Amerikan Federal Hükümeti tara- 
fından mali destek verilmemektedir. Firma sistem 
yaklaşımının önemini çok iyi bilme durumunda ol- 
duğu halde bunu Türkiye'de uygulamamıştır; uygu- 
lamaya gerek duymamıştır; ya da uygulamaması 
istenmiştir. Boğaz Köprüsü ve Çevre Yolları olayın- 
da kentsel yapı ile ilişkiler kurulmamış, zaman öğe- 
si düşünülmemiştir, mevcut şebekenin analizi bile 
doğru dürüst yapılmamıştır. 


Bu örneği, bir ufak açıklama ile bitireceğim. 
Olurluk araştirmasını yürüten firma iki, üç yıl son- 
ra Karayolları'na İstanbul'da Ulaşım Etüdü yapma 
niyetiyle tekrar yaklaşmıştır; hazırladığı teklif mek- 
tubunda “Bilindiği gibi, Boğaz Köprüsü Olurluk Ra- 
poru kent çapında bir ulaşım etüdünü dikkate al- 
madığı için Dünya Bankası gibi yerlerce çok eleşti- 
rilmiştir” demektedir. 


ULAŞIM OLAYININ ANA TEMELİ 


Buraya kadar konuyu her dört boyutun içinde 
ele aldık. Aslında bütün bu boyutların temelinde 
yatan ve olaya genel niteliğini veren, damgasını vu- 
ran ana etkeni unutmamak gerekir : ulaşım olayının 
içinde yeşerdiği toplumun sosyo-ekonomik ve poli- 
tik yapısı; o toplumun kendine çizdiği hedefler. 
Ulaşım olayını bu alt yapıdan kopararak, soyutlaya- 
rak düşünmenin olanağı yoktur. Bu önemli noktayı 
iyice anlamak için bir örneğin, bir modelin üzerine 
eğilmekte yarar vardır; aslında aşırı bir örnek olan 
Amerikan modeli inceleme konusu yapılınca ilginç 
sonuçlar elde edilebilir. Bilinenleri, daha önce söy- 
lenenleri tekrarlama pahasına bazı rakamlar verelim. 


Amerika'daki bütün işyerlerinin % 17'si oto- 
motiv sanayi ile doğrudan doğruya ya da dolaylı 
olarak ilgilidir; otomobil imalcileri, benzin şirketleri, 
lâstikçilerin yanı sıra otomobil satış mahalleri, ben- 
zin istasyonları, garajlar, otoparklar, bakım ve ta- 
mir hizmeti sunan yerler gibi tesisler bu sayının 
içindedir. Bu işyerlerinde çalışanların sayısı bütün 
işgücünün % 15'i kadardır. Perakende satışların tü- 
münün `% 25'i otomotiv alanı ile ilgilidir. İşgücünün 
% 1'i kamu kuruluşlarında karayolu yapımı, planlan- 
ması ve bakımı ile ilgili işlerde çalışmaktadır; bu 
sayr yol inşaatçılarına bağlı olanları kapsamamakta- 
dır. (Automobile-Facts and Figures, 1966 - Automo- 
bile Manifacturers Association) 


En büyük Amerikan firmalari büyüklüklerine gö- 
re sıraya dizildiği zaman birinci, ikinci, üçüncü, al- 


tıncı, yedinci, sekizinci sırayı otomobil imalcileri 
ile yan destek endüstrilerinde iş yapan şirketler al- 


- maktadır. Ayrıca Amerikanın en büyük sendikası 


1.700.000 üyeli kamyon sürücüleri ve depocuları sen- 
dikasıdır; yani gene otomotiv endüstrisi, ile ilgili 
bir kuruluştur. (Paul Sweezy, Monthly Review, 1973 
Nisan sayısı) - 


Bütün bu rakamlar otomotiv endüstrisinin (en 
geniş anlamıyla, yan ve bağımlı endüstrileri, hizmet 
sektörlerini de içine almak şartıyla otomotiv endüs- 
trisinin) Amerikan ekonomisi içinde ne kadar bü- 
yük bir ağırlık taşıdığını göstermektedir. Bu özellik, 
ağırlığın yanında bağımlılığı da ifade etmektedir. 
Eisenhover'in bakanlarından birinin söylediği ve kuş- 
kusuz Amerikan tarihine geçmiş bir söz olan “Ge- 
neral Motors için iyi olan Amerika için de iyidir" 
sözü bu bakımdan ne bir abartmadır, ne de bir şa- 
ka. Gerçeğin ifadesidir. Endüstrinin Washington'da 
temsilcileri, kitle haberleşme araçlarında elemanları 
bulunmaktadır ve politik hayat ile kamu oyu kesin- 
likle kontrol altında tutulmaktadır. Bu endüstrinin 
en büyük ilân vericilerden biri olduğunu unutma- 
mak gerekir. 


Federal Hükümetin yeni kurduğu Çevre Koruma 
Kurumu'nun bildirdiğine göre Los Angeles kentini 
şiddetle tehdit eden hava kirlenmesini kontrol al- 
tına alabilmek için, bu kentte benzin satışlarını kar- 
neye bağlamak ve trafiği % 80 azaltmak gerekmek- 
tedir. Böylece bir tedbir de aşağı yukarı 400.000 
kişinin işsiz kalması ile sonuçlanacaktır. 


Bu bakımlardan, Amerikan toplumunun bugün- 
kü ekonomik yapısı ister istemez ulaşım olayını her - 
kesiminde etkileyen ana öğe olmaktadır. Son yıllar- 
da, sayısız Amerikalı yazar, düşünür ve şehirci 
“Amerikan kentlerinin ölümü”, “otomobilin sonu” 
temaları üzerinde istedikleri kadar kitap yayınlasın- 
lar, gerçek budur. Yok olan Amerikan kentlerini, çü- 
rüyen kent merkezlerini, kurtarmaya yönelik her 
öneri temeldeki bu ana öğeye gelip dayanmaktadır; 
giderek ,ekonomik hayatın varlığıyla ilgili bir çelişki 
yaratmaktadır. Amerikan deneyi içinde, kurulu dü- 
zenin ulaşım olayına yaklaşımı, bu bir sistem yakla- 
şımı bile olsa, yukarıda uzun uzun üzerinde durdu- 
ğumuz genel çizginin emredici çerçevesi içinde kal- 
mıştır. 


Özetlemek gerekirse, ekonomik yapı ve politik 
gücün, .politik iktidarın hedef ve görüşleri ulaşım 
olayını etkiler. Ayrıca ulaşım olayına sistem yak- 
laşımını bile etkiler. Sistemsiz tek, iki, üç boyutlu 
bir yaklaşımda bile bu etkiyi, bu biçimlendirmeyi 
açıkça görmek olanak içidir. Bunun örnekleri yurdu- 
muzda da vardır. Boğaz Köprüsü bu anlamda bir 
politik tercihtir. Politik ve ekonomik güçlerin terci- 
hidir. Demek ki, sorun, ne arazi “kullanma/ulaşım 
ilişkisi sorunu, ne de bir kavşağın düzenlenmesi 
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sorunudur öncelikle. Temelde bu tercihlerin ortaya 
konulması sorunudur. 


— İstanbul'dan başka bir örnek, basit bir örnek 
de verebiliriz. Borç içinde yüzdüğü için kamuya, dö- 
nük düzenli, çalışma yapamadığını ileri süren İs- 


`. tanbul Belediyesi bir zamanlar, yakın zamanlar için- 


de, çeşitli semtlerde kaldırımları birer otopark ha- 
line çevirme çabasına girmiştir. Ya yollardan çalı- 
narak, ya da kaldırımlardan çalınarak otomobiller için 
özel park yerleri sağlanmaya başlamıştır. Bu oto- 
park yerleri dcrete tabi değildir. Borç içinde yüzen 
Belediye bu yerlerden hiç bir gelir elde etmemiştir. 
Ama bu hizmeti yapmıştır. Başka bir hizmeti değil, 
bu hizmeti yapmıştır. Daha ilginç bir çelişkiyi EI- 
madağ Harbiye arasında görmek mümkündür. Bura- 
da da gene özel otoparklar yapılmıştır; otobüs du- 
rakları için, dolmuş durakları için birer cep haline 
dönüştürülebilecek yerler otopark olmuştur. Bu ke- 
simde otobüs ve dolmuş durakları yolun izlerini 
kullandıkları için gereksiz bir sıkışma, yapay bir ra- 
hatsızlık doğmaktadır. 15-20 otomobilin park ede- 
bilmesi için yol sathında binlerce kişiyi, otobüsü, 
dolmuşu ve (ilginci) özel otomobili rahatsız eden 
bir duruma göz yumulmuştur. Bu bir tercihin sonu- 
cudur. 


İstanbul Belediyesi yapımından ve bakımından 
sorumlu olduğu kilometrelerce yolu ve sokağı, ser- 
best bir otopark alanı halinde hizmete açmıştır. Be- 
lediye buralardan ancak 2000 kadar araçlık ücret 
toplayabilmektedir. Kentin ana merkezlerini park 
ederek işgal eden araç sayısı bunun 10-15 katıdır. 
(Her ne kadar mevzuat açısından çaresizlik varsa 
da) bugüne kadar bu durumun sürüp gelmesi gene 
bir tercihin sonucu olmuştur. Dokuzuncu oturumda 
konuşmacıların üzerinde ayrıntıları ile duracaklarını 
bildiğim için burada kısa kesmek istiyorum. Bele- 
diye Gelirler Kanunu bu park yerlerinin değerlen- 
dirilmesine müsait değil, biliyorum. Ama bu yüzden 
de belediyelerin milyonlarca liralık gelir kaybı ol- 
maktadır. Bu bilindiği halde, nice kanun kolayca de- 
ğiştirilmiş, nice kanun kolayca çıkarılmıştır da bele- 
diyelere bu uygulamaya geçme, yani otomobil park 
yerlerinden para alma olanağını sağlayacak hukuki 
tedbirler alınmamıştır. Çünkü ortada bir tercih var- 
dır. Bir önceki değerlendirmesi vardır. Bugünkü gün- 
de Şişli Meydanının civarında gündüzleri en azın- 
dan 250 - 300 araçlık boş garaj alanı mevcut olduğu 
halde özel otomobil sahipleri araçlarını sokaklara, 
ana caddeleri, hatta meydana park etmektedirler; 
çünkü garajlarda park saati 1 lira, günlüğü 10 lira 
olmaktadır, sokaklar ise parasızdır. O kadar özendi- 
ğimiz batı toplumlarının hiç birinde örneği olmadı- 
ğı halde, kent merkezlerinde otomobil sahiplerini 
park ücreti ödemeye zorlamamak bir tercihtir. 


Bu tercihler aslında birer politik tercihtir. Bu 
noktada bir açıklama yapmak isterim. Bu tercihle- 
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rin Ше de bilinçli, hesaplı tercihler olduğunu ileri 
sürmüyorum; yani birinin kalkıp da “Elmadağ Har- 
biye arasında, yoldaki trafiğin tıkanması pahasına 
oradaki eşe dosta otopark yapayım” dediğini iddia 
etmiyorum. Çoğu kez, düşünce alıkkanlıklarının, ka- 
miş yüzeysel izlenimlerin, bilinçaltına işlemiş dav- 
ranışların etkisiyle farkında olunmadan yapılır bu 
tercihler. Ama bu özellik onların birer tercih ol- 
masını, sonuçları bakımından birer tercih olmasını 
önlemez. 


Toplumun ya da iktidardaki gücün politik he- 
deflerinin ulaşım olayında yukarıda: anlatmaya ça- 
lıştığımız gibi yansımasının yanı sıra, ekonomik ge- 
lişmelerin, ekonomik olayların da ulaşım olayında 
yansıdığını görebiliyoruz. Örneğin, dolmuş sistemi- 
nin başlangıcını ve gelişmesini inceleyecek olur- 
sak, bunu belirgin olarak görebiliriz. (Aslında bir 
hayli ilginç bir konu olan bu noktanın üzerinde, ya- 
nılmıyorsam şimdiye kadar gerektiği gibi durulma- 
mıştır. Konu ayrı bir inceleme konusudur. Ben bu- 
rada değinmekle yetineceğim.) Dolmuş olayının or- 
taya çıkışı, yoğun bir gecekondu gelişmesi ile bir- 
ekonomik koşullar doğurmuştur. Bu iki olay biribi- 
rinden kopuk olaylar değildir. İlk bakışta, pahalı bir 
ulaşma olanağı olan dolmuş ile:gecekondu yerleş- 
mesi arasında ilişki kurmaya kalkışmak bir çelişki 
gibi görünürse de, aslında bu çelişki ekonomik ya- 
pının kendi iç çelişkisini yansıtmaktadır. Her iki ge- 
lişme de birbirini destekleyen öğeler olmuşlardır. 
Çoğu gecekondu bölgesinin kente açılımını dolmuş 
ya da minibüsler sağlamıştır. Bu yerleşmeler dol- 
muş sisteminden destek alabildikleri oranda geliş- 
mişlerdir. İstanbul'da bile yalnızca dolmuş ya da 
minibüsle ulaşım ilişkilerini, düzenleyen yerler var- 
dır. 


Kısacası, toplumun politik hedefleri ve sosyo- 
ekonomik yapısı ulaşım olayını koşullandırır; ayrıca 
ulaşım olayına yaklaşımı da biçimlendirir. Olaya bir 
sistem yaklaşımı söz konusu olduğu zaman, demek 
ki sosyo-ekonomik ve politik özellikleri sistemin ön 
verileri, alt yapısı olarak ele almak zorunluğu var- 
dır. 


Ulaşım olayına gerçek bir sistem yaklaşımı, ilk 
önce politik hedeflerin açıkça ifade edilmesiyle 
başlar; politik hedefler ve tercihler açık seçik or- 
taya konulmadan ulaşım olayını ele almanın, çözüm 
yolları önermenin olanağı yoktur. Ancak bu yapıldı- 
ğı takdirde, genel politika belirlendiği takdirde dört 
boyutlu diye adlandırdığımız yaklaşıma başlayabili- 
riz. Yani ana hedefler sorunu ortaya konulduktan 
sonra arazi kullanma/ulaşım ilişkileri zaman içinde- 
ki değişimleri ile incelenebilir. Ve ancak bu dört bo- 
yutlu yaklaşım gerçekleştikten sonra iki boyutlu, tek 
boyutlu yaklaşımlar devreye girebilir. i 
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Yukarıda tanımladığımız yöntem, açıkça görülü- 
yor ki, yurdumuzda bugüne kadar yürütülen yönte- 


min tam tersi yönde bir yöntemdir. Bugüne kadar ` 


“Türkiye'de hep tek boyutlu, iki boyutlu bir yaklaşım 
söz konusu olmuştur; yani kavşaklarla uğraşılmış- 
tır, ışıklarla uğraşılmıştır, otomobillere ceza yazıp 
yazmama üzerinde konuşulmuştur. Giderek, dört bo- 
yutlu yaklaşım fikrine varılmıştır. Aslında şu anda 
Türkiye'de dört boyutlu yaklaşımın örneği çözümler 
üzerindeki ışık tutucu niteliği bile anlaşılmamıştır. 
Ulaşım etüdleri apayrı bir faaliyetmiş gibi görül- 
“mektedir. Hele hele politik seçimler kesinlikle ya- 
pilmamis, ulaşım .etüdlerinin ana temeli olması ge- 
reken bu hedefler ifade edilmemiştir. Bu yüzden de, 
yapılan çalışmaların bir soyutlama içinde havada 
kalma tehlikesi vardır. 


Bir, iki yıl önce “İngiltere'de Politika ve Oto- 
mobil” (The Motor Car and Politics in Britain, Wil- 
fiam Plowden, 1971) adıyla yayınlanan bir kitap bu 
konuda ilginç ipuçları vermektedir. Yazar kesinlikle 
ispatlamaktadır. ki, İngiltere'de 70 yıllık geçmişi olan 
otomobilin tarihi boyunca hükümetler açık ve kesin 
bir politika ortaya koyamamislardir. 


Bugünkü otomobil çılgınlığına ve trafik sorunu- 
na gelinmesinin belli başlı: nedeni böylesine bir se- 
çimin açıkça yapılmamış olmasıdır. Bunun yapılma- 


masının sonucu olarak da gelişme doğrudan doğ- . 


ruya keyfi, raslantıya kalmış, otomotiv endüstrisi- 
nin ve otomobil kullananın günlük çıkarlarına bıra 
kılmış olarak belirmiştir. Yönetim, bir seçim yap- 
mamakla, seçim yapma hakkını başkalarına birak- 
mıştır; yani üretilebildiği kadar otomobil üretil- 
mis, bu otomobiller yarattığı kadar trafik sıkışıklığı 
yaratmış, sıkışıklığı çekenlerin baskısının doğurduğu 
kadarıyla yollar yapılmış, park ihtiyacı duyanların 
koparabildiği kadarıyla otoparklar yapılmıştır. Ve 
sonuçta bitmez tükenmez bir girdabın içine düşül- 
müştür. Yazarın da dediği gibi, (ister işçi, ister mu- 
hafazakär olsun) hükümetlerin seçim, tercih hak- 
larını kullanmamaları genel bir tercihin yapılmamış 
olması demek değildir. Yalnızca, seçim hakkı başka- 
larına bırakılmış olmaktadır. Her zaman için bir ter- 
cih söz kounusudur; ifade edilmemiş görünen bir 
politika her zaman için vardır. 


Bugün çoğu batı ülkesinde, kent merkezlerine 
otomobili ile gelmek isteyen herkese cevap vere- 
cek yollar, caddeler, ekspres yollar, otoparklar ya- 
pılıyorsa, bu belli bir tercihin sonucudur. Kentsel 
arazi, hele hele merkezler yola ve otoparka dönüş- 
mekten geriye bir şey kalmiyorsa, çoğu yazar “mer- 
kezlere ulaşacağız diye her yeri yola ve parka dö- 
nüştürdük, geriye ulaşmak istenecek bir şeyler kal- 
madı” diyorsa, bu tercih yapmaktan kaçınmanın 
yarattığı bir tercihin sonucudur. Bugün özellikle 
Amerika'da, çoğu küçük kentler halkı kent dolayla- 
rından geçen, ya da kent içinde yapılmak istenen 


pahalı yol projelerine karşı direnmeye başlamışlar- 
sa, dâvalar açıp bu tip yolların yapımını durdurmaya 
başlamışlarsa, bu artık karşı bir tercihin ifadesi ol- 


maktadır. 


Bütün bunlardan özel otomobilin yerini, işlevi. 
ni yadsıyorum, inkâr ediyorum sanılmasın. Varlığı 
yadsınamayacak bir gerçektir. Bütün demek istedi- 
ğim, toplumsal yaşantı içindeki işlevinin açık ve be- 
lirgin olarak tanımlanması, akılcı bir dengenin ku- 
rulması için kesin bir politikanın ortaya konulması 
zorunluğudur. Her iktidar, her politik güç bunu ken- 
dince yapar; ama yapmalıdır. Yapması istenmelidir, 
beklenmelidir. Tercihi yapmayarak bir tercih yap- 
manın, yani tercihi başkalarına bırakmanın önüne 
geçilmelidir. 


Konuyu İstanbul'dan bir örnekle somutlaştıra- 
lım. : 


Beyoğlu bölgesini ele alalım. Bu bölgeyi ne 
yapmak istiyoruz? Çeşitli ulaşım öğelerinin yağ: 
masına uğramış bugünkü haliyle korumak mi isti- 
yoruz? Bir merkez olarak ölüme terk etmek mi isti- 
yoruz? Özel otomobilin kolayca ulaşabileceği bir 
merkeze mi dönüştürmek istiyoruz? Yoksa yalnızca, 
yayaya açık olan bir huzur gezi ve alış veriş bölge- 
sine mi çevirmek istiyoruz? Bütün bu görüşler as- 
lında yukarıda adını ettiğimiz tercihe dayanıyor. 
Özel otomobile ağırlık veren bir tercihimiz varsa 
Beyoğlu'nu başka türlü düşünürüz; özel otomobili 
kent içlerinden çok kent dışlarında kullanılacak, 
kentlinin kent dışına açılma aracı olarak bir olanak 
gibi düşünüyorsak Beyoğlu için başka bir kader ta- 
sarlıyoruz demektir. Bu tercihi yapmadan örneğin: 
Taksim Meydanının yeniden düzenlenmesinden na- 
sıl söz edebiliriz? 


"Bugün Çevre Yolunda Hürriyet Abidesi dolay- 
larında ayrılan ve vadilerden geçerek Şişhane Mey- 
danına saplanan Piyale Paşa Bulvarı diye tanınan 
bir yol yapılıyor. Şimdiki görünümü ile Karaköy'e 
Atatürk Köprüsü'ne, Tünel'e kolay bir ulaşma olana- 
ğı yaratan bir ulaşım öğesi oluyor. Burada açıkça 
ifade edilmemiş olsa da bir tercih söz konusudur : 
araçları kolayca kentin bu merkezine akıtabilmek. 


Aynı yol başka amaçla da kullanılabilirdi. Şiş- 
hane - Taksim arasında şu anda düşünülmekte olan 
başka bir bulvarla Tepebaşında bütünleştirilebilirdi. 
Yolun hemen bitiminde çok katlı bir, iki garaj kuru- 
lur, o noktadan Taksim'e Tünel'e, hatta Karaköy'e 
bazı ülkelerin kent merkezlerinde kullanılan 15-20 
kişilik küçük otobüsler çok sık aralarla işletilebilir 
ve böylece özel otomobilin gelip bir filtreden geçe: 
ceği, sürücünün yolun bitiminde aracını terkedip. 
başka olanaklarla bölgeye dağılabileceği bir düzen, 
bir sistem geliştirilebilirdi. Burada gelişmiş bir pro- 
je önerisi olarak değil de, yalnızca değişik bir se- 
çenek, bir alternatif olarak verdiğim bu örnek te- 
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melde kent merkezini yayaya bırakmak isteyen bir 
tercihin ürünüdür. 

Böyle ya da bunun tersi bir tercih mutlaka ya- 
pılmalı ve açık seçik olarak ifade edilmelidir. Bu 
“tercih yapılmadan yürütülecek projeler aslında ifa- 
de edilmemiş ama “eşyanın tabiatında” var olan 
bir tercihi içermektedir. ` 

Metro projesine de aynı açıdan bakabiliriz. İs- 
tanbul'da yapılacak bir metronun rantabl bir biçim- 
de çalışabilmesi için, yapılan hesaplara göre, yol- 


cudan 2-2,5 lira ücret alınması gerekmektedir. Bi- 


liyoruz ki proje gerçekleştiği zaman bu ücret isten- 
meyecek, daha düşük bir ücrete karar verilecektir. 
Aradaki farkın doğurduğu zarar, makro düzeyde yan 
ekonomik ve sosyal yararlarla kapatılır diye düsü- 
nülecektir. Yan ekonomik ve sosyal yararlar konu- 
su kendiliğinden, yerin altındaki bu sistemin yer 
üstündeki bütün ulaşım sistemleriyle bağlantısını 
kurmaktadır ve konu gene hedeflere gelmektedir. 
Metroyu niçin istiyoruz? İyi bir kitle ulaşımı sağ- 
layıp dolmuşları ortadan kaldırmak ve yolları fe- 
rahlatmak için mi? İleride özel otomobilin yarata- 
cağı kent yoğunluğunu düşürücü niteliği tersine 
dengelemek ve yoğunluğu korumak için mi? Ya da 
kent merkezlerine yönelik özel otomobil taleplerini 
azaltmak için mi? Bu sorular çoğaltılabilir ve bun- 
lara verilecek cevaba göre de metro projesinin ger- 
çek boyutları, ortaya çıkar; giderek bu seçim, bu 
tercih projenin (güzergâh, istasyon yerleri, istasyon 
araları gibi) teknik detaylarını bile etkiler. 


Özetlemek, hatta tekrarlamak gerekirse, önce 
politik seçimin yapılması gerekmektedir; bunun ışı- 
ğında, bunun emredici çerçevesi içinde geliştirile- 
cek tekniklerle (ki bu konunun üzerinde biraz son- 
ra duracağım) dört boyutlu etüdler yapılmalı, bu 
etüdlerin ışığı altında iki, üç boyutlu düzenlemele- 
re gidilmelidir. Başka bir deyişle bir tek kavşağın, 
bir meydanın yeniden düzenlenmesinde bile temel 
hedeflere ve onun ışığında geliştirilmiş geniş kap- 
samlı etüdlere dayanılmalıdır. Bu tip uygulamalar 
aslında genel bir sistemin alt sistemleri, modülleri 
durumundadırlar; bu yüzden de genel sistemden 
odaklanarak tasarlanmalı ve kendi içlerinde mutlaka 
sistematize edilmeli, bir sisteme bağlanmalıdırlar. 
Genel sistem, bir bakıma ana ilkeleri vaz eden bir 
soyutlamadır; kavşak düzenlemeleri, yaya geçidi 
tanzimleri, ışıklandırma projeleri ve benzerleri kü- 
çük küçük ayrıntıların devreye girdiği, somut ve- 
rilerin çevresel koşullarla değerlendirildiği, ama ana 
sistemle uyuşum halinde olan sistemciklerdir. 


METODOLOJİ SORUNU 
20 e сы SS 


Biraz da çizdiğimiz sistem yaklaşımının, meto- 
doloji üzerinde yansımasını ele alalım. Burada özel- 
likle ana sistemin (o metodolojisinden, yani ulaşım 
etüdlerinde kullanılan metodolojiden söz edeceğiz. 
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Bu noktada iki açıklama gerekiyor. Birincisi, 
Kongre'nin bundan sonraki bir oturumu ile ilgili. O 
oturumda arkadaşlarımız bizlere İstanbul Ulaşım 
Etüdü'nü sunacaklar; kullandıkları yaklaşımı açıkla- 
yacaklar. Burada söyleyeceklerim o çalışmayla ilgili 
değil; ne eleştirisi, ne de değerlendirmesi. O ça- 
lışma yürütülmüştür; bir sonuca varmak üzeredir, 
Bu tip bir çalışmanın yapılması gereğini uzun yıl- 
lar çok kişi gibi savunmuşuzdur. Burada söyleyecek- 
lerim, daha çok yarınlara dönük. Bugünden sonra- 
sını, ileride kullanmamız gereken yaklaşımı tartış- 
mayı amaçlıyor. 


İkinci nokta da, bir tekrardan kaçınmak ama- 
cını güdüyor. Ulaşım etüdlerinde kullanılan ana 
yöntemleri, bunların kaynağını 2 yıl önce uzun bir 
yazıda incelemiş ve eleştirisini yapmıştım. (Ulaşım 
Etüdleri ve İstanbul, Mimarlık dergisi, 1972/2) Bu- 
rada, orada söylediklerimi: özetleyeceğim ve onlara 
yeni eklentiler yapacağım. | 


Ulaşım etüdlerinin mantığı, önce, kent içindeki 
ulaşım eylemlerini saptamaya yönelir. Uzun süreli 
ve pahalı anketlerle belli bir zamana ait ulaşım ey- 
lemlerinin nitelik ve nicelikleri belirlenir. Daha son- 
ra bunlarla arazi kullanma değerleri arasındaki ilişki 
sayısal olarak ifade edilir. Bu çalışmadan bir model 
elde edilir. (Yaratım Modeli) Etüdün hedef yılı için 
arazi kullanma değerleri aynı modelin içine konula- 
rak ileri yıllardaki ulaşım eylemi talepleri çıkarılır. 
Bundan sonraki aşamada bu eylem isteklerinin han- 
gi kurala göre kentin içine dağıldığı; yani dağılımın 
kanunu gene bir model biçimine getirilir. (Dağılım 
Modeli) Hedef yılına ait ulaşım eylemleri alınarak 
bu modelin içinde dağıtılır; yani kentin her bir ya- 
nına ne kadar eylem olacağı hesaplanır. Daha sonra 
da bu eylemlerin ulaşım şebekesi üzerine yüklenme- 
sine geçilir. (Yükletim Modeli); bunun sonucu ola- 
rak ulaşım öğelerinin her bir kesimi için nasıl bir 
talep olacağı ortaya çıkar. Bu işlemler sırasında bü- 
tünüyle bilgisayar (kompüter) teknikleri kullanıldığı 
için çok elemanlı matrislerle çalışmak ve değişik 
verilere göre modelleri tekrar tekrar çalıştırmak 
olanağı vardır. 


Çerçevesini çok kabaca çizdiğimiz bu yöntem- 
ler dizisinin sonunda en uygun ulaşım şebekesi be- 
lirlenir. 


Daha önceki yazıda da söylediğim gibi, bu me- 
todoloji doğrudan doğruya Amerika'da geliştirilmiş 
ve otomotiv endüstrisinin yan ürünü olan bir meto- 
dolojidir. Başka türlü olması da beklenemezdi; çün- 
kü bu yöntemler otomotiv endüstrisinin kendinin 
yarattığı soruna kendinin çözüm yolu bulması ama- 
cıyla, bu baskıyla gelişmiştir ve tarihsel temeli var- 
dır. Daha önce de değindiğimiz gibi, ekonomik ha- 
yatın içinde önde gelen bir endüstrinin kendi üre- 
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timini olumsuz yönde etkileyen trafik sıkışıklığına 
çözüm getirmeyi amaçlamıştır; uzun yıllar bütü- 
nüyle özel otomobile dönük bir metodoloji olmuş- 
tur. Sonraları, 1960'larda otomotiv endüstrisi de so- 
runa artık daha genel bir açıdan bakmak gerektiği- 
ni, otomobil ile kitle taşın araçları arasında bir 
dengenin kurulması gerektiğini, tek başına otomo- 
bil saltanatının olayları çözümü olmayan bir çık- 
maza götürdüğünü anlamıştır. Bu anlayış kitle taşın 
araçlarının da daha ayrıntılı bir biçimde ele alına- 
bileceği aletleri beraberinde getirmiştir ama özel 
otomobile tanınmış olan öncelik asla azalmamıştır. 
Bu sıralarda otomotiv endüstrisinin “dengeli bir ula- 
şım sistemi” nden söz etmeye başlaması hayli il- 
gingtir. Burada tutum, aslında özel otomobile des- 
tek verecek ve onun tıkanlığı noktada devreye gire- 
cek bir kitle taşın sistemi ile genel ulaşım düzeni- 
ni oluşturmaktır. Görülüyor ki, metodoloji bile sos- 
yo-ekonomik yapının dışında düşünülemiyor; meto- 
doloji bile kaynağını bu yapıda buluyor. 


Bu yöntemler dizisinin ilk bakışta görülmeyen 
ama temelde yatan bazı kabulleri vardır. Bunları 
şöyle sıralıyabiliriz: 


1 — Toplum, yaygın bir orta tabakaya dayanan bir 
toplumdur; homojen bir yapısı vardır. Gelir farkla- 
ri otomobil sahipliğinin dışında (ulaşım alışkanlık- 
ları, kurulan sosyal ilişkiler, ulaşım eylemi sayısı, 
ulaşım eylemlerinin yönelik olduğu semtler gibi) 
öteki ulaşım öğelerini etkilemez. ` 


2 — Toplum belirli bir piyasa ekonomisine da- 
yanan, bunun koşullarının tam anlamıyla işlediği, 
statik bir toplumdur. Ekonomik. hayatta statü belir- 
lenmiş ve denge kurulmuştur. Bu denge korunmaya 
çalışılmaktadır. Büyük dalgalanmalar, radikal deği- 
şiklikler söz konusu bile değildir. 


3 — Kent yapısı ile ilgili olarak yıllardan beri 
sistematik bilgiler birikmiştir; eski bilgilere dönüp 
uzun Yıllar boyunca olayların nasıl geliştiğini sayı- 
sal olarak inceleme olanağı vardır; kısacası bir bilgi 
deposu mevcuttur. 


4 — Otomobilleşme bir doyma noktasına var: 
mıştır .Bu konuda da büyük çalkantılar, ani geliş- 
meler beklenmemektedir. 


Bu varsayımlara dayandığı için metodoloji bu- 
günkü durumu saptamakta, onu bir modeller dizisi 
biçiminde soyutlamakta ve geleceğe uygulamakta- 
dır. 


Yurdumuzda böyle bir yaklaşım büyük zorluk- 
larla karşı karşıyadır. Nedenleri ise sanıyorum açık- 
tır, Türkiye'nin bugünkü koşulları çok dinamik bir 
ortamı doğurmakta, gerek ekonomik ilişkiler, ge- 
rekse sosyal davranışlar hızla değişmektedir. Bü- 
yük gelir farkları ve sonuçta büyük davranış fark- 


ları vardır. Otomobilleşme olayı yeni başlamıştır. 
Ayrıca geçmiş yıllarla ilgili sistematik bir düzende 
derlenmiş ayrıntılı bilgi yoktur. Kısacası ,Amerikan 
metodolojisinin dayandığı varsayımlar Türkiye için 


“ geçerli değildir. Türkiye bambaşka bir toplum -yapi- 


sı, bambaşka bir görünüm, değişik bir gelişim gös- 
terdiğine göre metodolojinin de başka, farklı, de- 
ğişik olması gerekir. Sorun nasıl olması gerekti- 
ğindedir. Durumun analizi bize aradığımız cevabı 
verebilir. | 


“ Üzerinde durulması gereken en önemli unsur, 
hızlı değişkenlik faktörüdür. Otomobilleşme hızla 
artacaktır; bu değişmede devletin müdahalesinin, 
otomotiv endüstrisindeki gelişmelerin payını ve et- 
kisini düşünmesek bile, yeni başlamış bir olay ol- 
duğu için değişme çok hızlı olacaktır. Bu yüzden de 
nasıl, ne zaman durulacağını, ne gibi dalgalanmalar 
geçireceğini bilmek çok zorlaşmaktadır; çünkü bu 
etkenin kontrolu şu anda elimizde değildir. Öbür 
yandan da bu parametreyi en önemli faktörlerden 
biri olarak kullanmak durumunda kalmaktayız. 


Kentlerin yapısı hızla değişmektedir; kontrol- 
suz değişmektedir. Değil değişmeyi kontrol etmek, 
değişmeler izlenememektedir, bile. Aslında Ameri- 
kan tipi ulaşım etüdlerinin en zayıf tarafı arazi kul- 
lanımının kontrol edilebileceği varsayımıdır. Bu 
Amerika kentlerinde asla gerçekleşememiştir. Sos- 
yalist bir ekonomide bile örneğin Moskova'da, yıl- 
lar önce konulan hedeflerin ötesine ve dışına radi- 
kal olarak çıkılmak zorunda kalınmıştır. İster sos- 
yalist bir ekonomi gibi kontrol altındaki bir toplum- 
da, ister kapitalist bir ekonomideki gibi durmuş, 
yerleşmiş bir düzende kontrol edilemeyen bir öğe- 
nin Türkiye”de kontrol altında kalacağı düşünülemez. 
Öte yandan ulaşım etüdleri bir kentin 15, 20 yıl son- 
rasını bağlamak savındadır. İstanbul gibi bir kentin 
15 yıl sonra nasıl biçimleneceğini düşünmek ya da 
bir biçim hedefi getirip kentin gelişmesini o yön- 
de zorlamaya çalışmak hayaldir. (Dikkat edilmesi 
gereken nokta, burada genel hedeflerden, genel bir 
politikadan söz etmediğim, tersine bu genel poli- 
tikanın kentin her bir köşesinde nasıl yansıyacağı- 
nın sayısal arazi, kullanma değerleri biçiminde sap- 
tanması üzerinde durduğumdur.) 


Bu düşüncenin ışığı altında diyebiliriz ki, başı 
sonu belli olan bir proje kavramıyla ele alınmış bir 
ulaşım etüdü yerine, sürekli bir çalışma gerekmek- 
tedir. Zaten Amerikan tipi metodolojinin ikinci bir 
zayıf noktası da budur. Süreklilik mantığı daima za- 
yıf kurulmuştur; çünkü bunları başı sonu olan ve 
ihale edilebilen projeler biçimine getirmek, bir pro- 
jeyi bitirip başka birini ele almak daha ilginç bu- 
lunmaktadır. Oysa sürekli çalışmalar sürekli kurum- 
ları, kurumlaşmayı gerektirir; bu da özellikle ya- 
bancı danışmanlık firmalarına gereği ortadan kal- 
dırır. 
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SİSTEM ÖNERİSİ 


Yukarıda kapsamı çizildiği kadarıyla, alışılmış 
ulaşım etüdü kavramını artık bit kenara bırakma 
zamanı gelmiş olmalıdır. Bu tip bir metodoloji anlat- 
tığımız nedenlerden bir çıkmaz içinde bocalamak- 
tadır. Hem olayları yakından izleyememekte, geliş- 
meleri zamanında farkedip tepkide bulunma, davra- 
nisa geçme opsiyonlarını tanımamaktadır; hem de 
yanıltıcı sonuçlar üretebilmektedir. Ulaşım plancı- 
lığının teknikleri ve sistem yaklaşımı, ulaşım etüdü 
kapsamı içinde değil de, yeni bir çerçeve içinde 
kullanılmalıdır. 


Bu yeni, çerçeve düşünülürken, mutlaka bilgisa- 
yar teknolojisinin geçirdiği” gelişmelerin sağladığı 
olanaklar dikkate alınmalıdır. Aslında 1960'ların ba- 
şında ulaşım etüdleri metodolojisinin ortaya çıkı- 
-sinda, belirlenmesinde bilgisayar olanakları çok et- 
ken olmuştur. Ama ne var ki, o zaman bilgisayarla- 
rın çerçevesi metodolojiyi de etkilemiştir. 15 yıl 
içinde kendini gösteren bilgisayar felfesesindeki bü- 
yük gelişmeler, üzerinde durduğumuz alanda da yan- 
sımalıdır. Ulaşımcı artık bilgisayarı bir kaç denklem 
çözdürecek, matris hesabı yaptıracak hızlı bir hesap 
makinası olarak değil de bilgi işleme, değerlendir- 
me aleti olarak görebilmelidir. 


4 — Önerdiğimiz sistemin temeli, Kentsel Bi- 
lişim (information) Sistemine dayanmaktadır. Bu 
sistem kentsel olayların bilgisayar ortamında depo- 
lanması ve işlenmesi ile oluşmaktadır. Bu koşul 
bilgisayar ortamını gerektirmektedir. Bunun uzun 
süreli bir hayal olduğu sanılmasın. Artık İstanbul 
Belediyesinin bile bilgisayar tekniklerini, kontrol 
mekanizması kurmak amacıyla kullanmaya başlaya- 
cağı günler yaklaşmaktadır. Bu gerçekleştiği zaman, 
bilgi akışı bir düzene kavuşmuş, standartlar sağlan- 
mış olacaktır. Aslında teknolojideki yeni gelişmeler 
bilgiyi doğduğu anda yakalama olanakları sağlamak- 
‘tadır; ayrıca birim bilgi işlem maliyeti gün geçtikçe 
düşmektedir. Önümüzdeki, üç, dört yıl içinde bu 
alanda fantastik yenilikler görülecektir. Kentsel olay- 
larla ilgili çeşitli bilgilerin belli bir sistem mantığı 
içinde ve doğdukları anda yakalanıp biriktiriliyor ol- 
ması plancıya büyük bir olanak yaratacaktır. Gok 
başka işleri kontrol ya da işlemleri yapma amacıy- 
la derlenen bu bilgiler zaten gerçekleştirdikleri o 
işlerde kendi maliyetlerini çıkarmış olacakları için; 
ulaşım plancısına maliyeti olmayan bir bilgi kaynağı 
sunulabilecektir. 
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2 — Bu arada yönetici veya teknokrat genel 
politik seçimini yapmış, ulaşım olayı ile ilgili genel 
ilkeleri vaz etmiş olacaktır. Eldeki basit yapılı, sa- 
de modeller bu seçimin ışığında ve Bilişim Siste- 
mindeki bilgileri kullanarak işletilecek, seçimin kısa 
vadeli (en fazla on yıllık) değerlendirilmesi yapıla- 
cak, alınması gereken tedbirler ve uygulanması ge- 
reken projeler belirlenecektir. Ne kadar karmaşık 
ve ince görünüşlü olursa olsun,. uzun sürede geçer- 
liliği kuşkulu büyük modeller yerine, basit, sade, 
mantığı sağlam modeller daha güvenilir olacaktır. 


3 — Yönetici veya teknokrat yaptığı terci- 
hin sonunda aldığı kararların geçerliğini sürekli ola- 


“rak izleyecektir. Bu, Kentsel Bilişim Sisteminde bi- 


riken bilgilerin yardımıyla, adeta günü gününe ola- 
caktır. Bu izleme olanağı, gelişmelerin yapılmış ter- 
cihten ne kadar sapmaya başladığını görmeye, hem 
de adeta anında farketmeye yarayacaktır. Derhal 
tedbir alma, sisteme gecikmeden müdahale etme- 
olanağı doğacaktır. Çoğu kez olaylar geliştikten son- 
ra farkedilmiş ,bu yüzden de geç kalınmıştır. 


Böyle bir yaklaşım aslında, son yılların bilgisa- 
yar teknolojisinde çok yaygın bir hedef olan Yöne- 
tim Bilişim Sistemi'ni (Management Information 
System) yansıtmaktadır. Teknisyen, teknokrat artık 
tek boyutlu bir uzman olmaktan çıkıp, olayın üzerin- 
de etken işlevi bulunan bir yönetici olmaktadır. Bol 
ve güvenilir bilgi birikimi, bunların gösterişsiz ama 
gerçekçi modellerle analizi uzmanın eline etken bir 
silah vermektedir. Olaylara olup bittikten sonra de- 
ğil, anında müdahale olanağı doğmaktadır. Kentsel 
olay yaşayan bir olay ise, ulaşım olayı da bu canlı 
organizmanın kan damarlarını ortaya (çıkarıyorsa, 
yukarıda çerçevesini çizdiğimiz sistem bu canlılı- 
ğa ayak uydurmasını beceren bir mekanizma yarat- 
maktadır. 


SONUÇ 


Ulaşım olayı bir sistem olayıdır ve içinde ye- 
şerdiği toplumun genel yapısı ile yakın ilişkiler için- 
dedir. Toplum politik güçleri kanalıyle bu olayların 
karşısındaki (özellikle otomobilin yeri konusundaki) 


, tercihlerini, seçimlerini açıklıkla yapmalıdır ve bu- 


nu belirgin bir biçimde ifade etmelidir. Bu tercih- 
ler Kentsel Bilişim Sistemi içinde değerlendirilip 
sürekli, izlenmelidir. Ancak böyle bir yaklaşım, dina- 
mik bir süreç yaşayan ve ulaşım olayı karşısında 
artık bir tavır takınması gereken toplumumuzun ko- 
şullarına uygun düşmektedir. 
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ULAŞIM SORUNU VE ÖRGÜTSEL 


SORUNLAR 


ULAŞIM SORUNU KARŞISINDA BELEDİYE 


GİRİŞ 


Öncelikle belirtelimki ulaşım, sosyal, ekono- 
mik, kültürel içeriği olan büyük bir sorundur. 


Bu sorunun çözümlenmesinde ne tek kurulu- 
şun, ne de tek yönlü, dar açılı çabaların etkisi, ya: 
rarı olamaz. 


Çağımızın damgasını taşıyan bu önemli soru- 
nun ülkemizdeki olumsuz sonuçlarının giderilmesi, 
düzenlenmesi ancak konunun derinliğine inilip ger- 
çeği gün ışığına kesinlikle çıkarılması halinde müm- 
kün olabilir. 


Ulaşım sorunu incelenirken konu İstanbul ken- 
ti ile somutlaştırıldığında görülecek ilk önemli hu- 
sus olağanüstü kentleşme olayıdır. 


Gelişmiş ülkelerde nüfus tüm ülkeye uyumlu 
olarak yayılmıştır. Gelişmekte olan ülkelerde ise 
nüfus önemli bölgelere iç göçlerle kayar. Geliş- 
mekte olan Türkiye'de de iç göçler belli başlı kent- 
lere doğru olmaktadır. Ayrıca ülkemizde dünya or- 
talamasına göre yüksek olan nüfus artışı da bu 
göçlerle birlikte kentleşmeyi hızlandırmaktadır. 


Ekonomik. kalkınmamız kentleşme olgusu ile 
koşut bir düzeyde olmadığından kentlerimizdeki bü- 
yüme özellikle “gecekondu kentcikleri” yönünde 


olmaktadır. 
\ = 


Bu düzensiz büyümenin, sosyal - ekonomik dü- 
` zensizliğin eğitim, su, elektrik, kanalizasyon gibi 
ulaşım konusunda da yarattığı sorunlar gittikçe ge- 
lişmektedir. 


Esasen doğal yapısı engebeli, kuruluşu bakımın- 


dan yetersiz olan İstanbul'un diğer sorunları gibi 


ulaşım işi de uzun Süreli, ciddi çalışma ürünü, so$- 
yal - ekonomik esaslara dayalı bir düzenleme ile çö- 
zümlenebilir. 


TEOMAN ZINGIL 
(Avukat, İstanbul Belediyesi) 


Bu çözümlemede Belediye'nin katkısı ne olmak- 
tadir? Ne olabilir? sorularının karşılığını araştırma: 
ya girmekte yarar görürüz. ` 


RR 


BELEDİYE YASASI VE ULAŞIM 


4 Eylül 1930 tarihinde yürürlüğe giren 1580 sa- 
yılı Belediye Yasası'nın 1. maddesinde yer alan ku- 
ral ile belediyeler, “... beldenin ve belde sakinle- 
rinin mahalli mahiyette müşterek ve medeni ihtl- 
yaçlarını tanzim ve tesviye ile mükellef bir şahsi- 
yet..." olarak belirlenmiştir. | 


Bu genel tanim: igine giren belediyenin görev- 
leri 15 maddede 76 bölümde toplanmıştır. Ulaşım 
konusu ile doğrudan doğruya ilgili olan 9-10-11- 
74. bölümlerdir. | 


Bunlarden 9. bölümde yer alan kurala göre, 
“...belediye sınırı dahilinde umuma mahsus mahal- 
lerde: seyrüsefer eden yük ve binek araba ve hay- 
vanları ve otobüs, otomobil ve emsali nakliye vası- 
talarının sağlamlığına, temizliğine dikkat ederek 
bunların azami haddi istiabisini ve tahammül dere- 
celerini ve sınıflarını ve numaralarını tayin ve 1$- 
letenlerin ehliyet ve sıhhatlerini murakabe ve ücret 
tarifelerine riayetlerini temin edecek tedbirleri itti- 
haz etmek ve icabında bunları bizzat temin ve ida- 
re eylemek ve mevzu kanunlar mucibince salählyet- 
tar dairelerden verilen vesikalara müsteniden işlem- 
lerini ruhsata bağlamak; i 


Beldeler veya beldelerle köyler arasinda seyrü- 
sefer eden yük ve binek araba ve hayvanları ile 
otomobil, otobüs ve kamyonların sağlamlığına, te- 
mizliğine dikkat ederek bunların azami haddi isti- 
abisi ve tahammül derecelerini tesbit ve sınıflarını, 
numaralarını tayin ve işletenlerin “ehliyet ve sih- 
hatlerini murakabe etmek ve bu vesait sahiplerinin 
daimi ikametgâhlarının mensup olduğu kaza bele- 
diyelerine aittir.” - | 


10. bölümde yer alan kurala göre de, “Umuma 
ait yerlerde gelip geçmeye, nakliye vasıtalarının iş- 
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lemesine engel olacak, geçenlere zarar veya rahat- 
sızlık verecek veya kaza çıkaracak ve beldenin 
umumi temizliğini bozacak şeyleri kaldırmak, nakli- 
ye vasıtalarının nev'i ve cinsine göre belde dahi- 
linde azami ve asgari süratini ve işleyeceği ve is- 
lemeyeceäi, duracağı, yavaş gideceği. yerleri tayin 
ve seyrüsefer tarifelerini tanzim ve ilân ve umumi 
intizamı temin etmek, beynelmilel otomobil seyrü- 
seferlerinin talimatnamesi mahsusuna tevfikan be- 
lediye sınırı dahilinde seyrüseferlerine muktazi işa- 
retlerin vaz" ile bu otomobille şoförlerin haiz olma- 
ları lâzım gelen evsafı tetkik etmek.” görevleri de 
belediyeye verilmiştir. 


11. bölümde de, “Yol, meydan, pazar, iskele, 
köprü ve nehirler gibi umuma ait yerlerden ve de- 
nizlerden bir kısmını mürur ve ubur ihtiyacını taz- 
yik etmiyecek surette ve muvakkaten herhangi bir 
ameliye için işgal ve istimal edeceklere izin vermek 
ve ruhsatsız işgalleri menetmek.” te belediyenin 
görevleri kapsamına alınmıştır. 


74. bölümde de, “Seyrüseferleri tanzim için ta- 
limatnameler yapmak.” hakkı belediyeye tanınmış- 
tir. 


Ayrıntılı olarak düzenlenen bu kurallar incelen- 
diğinde belediyenin bu yasa ile ulaşım konusunda 
yüklendiği görevlerin şunlar olduğu saptanır : 


1 — Yük ile binek taşıtlarının sağlamlığı, te- 
mizliği, taşıyabileceği yük ile insan tutarı, sınıfları, 
numaralarının tayini; 


2 — Sürücülerin ehliyet ve sağlıklarının dene- 
timi; © 

3 — Ücret tarifelerini saptamak, bunlara uyul- 
masını sağlamak, işlemelerini ruhsata bağlamak; 


4 — Araçların belde içindeki en yüksek ve al- 
çak hızlarını saptamak; 


5 — Kamuya ait yerlerde geliş ез епде! 
olacak şeyleri kaldırmak; 


6 — Taşıtların işleyeceği ve işlemeyeceği, du- 
racağı, yavaş gideceği yerleri düzenlemek; 


7 — Yol, alan, pazar ve benzeri yerlerde ge- 
liş geçişi önleyecek işgalleri kaldırmak; 


8 — Tarifeleri düzenlemektir. 


Ви açıklamalara göre belediyeler 1580 sayılı 
yasanın yürürlüğe girişinden 6085 sayılı Karayolları 
Trafik Yasası'nın yürürlüğe girişine kadar olan süre 
içinde belediye sınırları içinde kalan bölümün ula- 
şım konusunda tek yetkilisi, sorumlusudur. 


Gerçekten ulaşımın üç ana unsuru “yol - in- 
san - taşıt” olduğu düşünülürse bunlârın tümü ile 
doğrudan doğruya belediyenin ilgilendiği, görevlerini 
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yerine getirirken hak ile yetkilerini de tam olarak 
kullanmak olanağına sahip olduğu belirir. 


Belediye Yasası'nın yürürlüğe girdiği 1930 yıl- 
larının sosyal - ekonomik koşulları gözönüne alınır- 
sa ulaşımın tekelden belediyece düzenlenmesinde 
bir sakınca bulunmadığı düşünülebilir. 


Uygarlığın gelişimi, sosyal - ekonomik kosulla- 
rın hızla değişmesi sonucu belediye hizmetleri ço- 
ğalmış, yaygınlaşmış, buna karşın parasal kaynak- 
larda hiçbir değişiklik olmamıştır. Bu durumda be- 
lediyeler birçok sorunda olduğu gibi ulaşımda da 
yeterliliklerini yitirmişlerdir. 


Her ne kadar yeni olasılıkları karşılamak için 
Belediye Yasası Tasarısı hazırlanmış ise de Mec- 
listen geçememiş 1951 ile 1956 yıllarında tasarı 
“kadük” olmuştur. 


1961 Anayasa'sı ışığında Belediyeler için yeni 
bir tasarı düzenlenmesi gerekmiş, 1972 yılında ta- 
mamlanan tasarı: henüz Mecliste görüşülememiştir. 
Bu tasarının ulaşım yönünden getirmek istediği ku- 
ralları ayrı bir bölümde inceleyeceğiz. 


KARAYOLLARI TRAFİK YASASI İLE 
DOĞAN DURUM 


Ulaşım konusu ile ilgili bir yasa yapılması ola- 
sılığı 1930 yıllarında duyulmaya başlamıştır. 


Bunun ürünü olan 6085 sayılı “Karayolları Tra- 
fik Yasası” 1953 yılında yürürlüğe girmiştir. Bu ya- 
sanın 76. maddesi ile 1580 sayılı Belediye Yasa- 
sı'nın 15. maddesinin çeşitli bölümlerinde yer alan 
ulaşımla ilgili; 


1 — Kara taşıtlarına numara ve plâka veril 
mesi, 


2 — Resim, vergi, harç alınması, 
8 — Gidiş, geliş güvenliğinin düzenlenmesi, 


4 — Taşıtların niteliklerinin saptanıp denetlen- 
mesi hakkında kurallar, 


5 — Ayrıca bu yasalarda karayolları trafiğiy- 
le ilgili tüm hükümler, 
yürürlükten kaldırılmıştır. 


Beliren duruma göre, belediyelerin ulaşım ile ` 
ilgili görevleri Belediye Yasası'nın 83. maddesinin 
7. bölümüyle tanınan tarifeleri düzenlemek, ayrıca 
6085 sayılı yasa ile verilen bazı hususlardan oluş- 
maktadır. 


“Bu yasanın belediyeye tanıdığı hak ile görev- 
ler ise: A 

4 — İl Trafik Komisyonu'na bir temsilci gön- 
dermek, | 
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2 — Yollara trafik işaretleri, aygıtları koymak, 
(M.: 13) 


3 — Karayolları Trafik Tüzüğü'nün değişik 23. 
maddesi uyarınca belediye sınırları içindeki -kara- 
yolları kenarında akar - yakıt depoları, benzin istas- 
yonları, servis istasyonları, umumi garaj, otobüs ile 
otomobil terminali, yolcu indirme - bindirme yerle- 
ri, taşıt parkı, taşıt kiralama yerleri, araç onarımıyla 


sökme yerleri, şoför veya sürücü okul veya kurs- 


ları, nakliye ambar ile depoları, park yeri, gerekti- 
ren otel, lokanta, gazino, işhanı, sinema, tiyatro, 
spor kuruluşları ile benzeri yerlerin yapılmasına, 
açılmasına İl Trafik Komisyonu'nun izni ile ruhsat 
vermek, 3 


4 — İzinsiz açılmış olan veya gerekli koşullara 
uymayan yerlerin yapımını durdurmak, kapatmak, 


5 — Yaya kaldırımı veya karayollarının altın- 
dan geçirilecek tesisler için ruhsat vermek, 


6 — Karayolları Tüzüğü'nün 20. maddesinin (a) 
bölümü uyarınca belediye sınırları içindeki kara- 
yollarının yapımı, bakımı ile yükümlü idare olarak 
ulaşım için gerekli işaretler ile aygıtları tesis ve 
korumaktır. i 


Karayolları Trafik Yasası belediyeden ulaşım 
ile ilgili bir kısım hak ile yetkileri alırken yeni bir 
kuruluşa olanaklar tanımıştır. 


Anılan yasanın 7. maddesi uyarınca illerde va- 


linin veya yetkili kıldığı kişinin başkanlığında “İl 
Trafik Komisyonu” kurulmuştur. 


Yasanın yarattığı bu yeni kuruluş, Karayolları 
Trafik Yasası'nın kurallarının uygulanmasında yerel 
gerek ile olasılıklara göre “trafik emniyetini sağ- 
layacak” kararlar alacaktır. | 


Konumuzla ilgisi, özelliği nedeni ile bu kurulu- 
şun gerçek varlığına eğilmekte yarar görmekteyiz. 


Bugün için kent ulaşımında en etkili organ olan 
il Trafik Komisyonu'nda üye olarak belediye, em- 
niyet, milli eğitim, bayındırlık, imar ve iskân (as- 
keri motorlu birlik bulunan yerlerde), milli savun- 
ma, il teknik “tarım müdürlüğü, teknik üniversite 
bulunan yerlerde buradan birer, ayrıca Türkiye Şo- 
förler ve Otomobilciler Federasyonu'nun uygun gö- 
receği iki, trafik eğitimi ile 11911 derneklerden bir 
temsilci bulunmaktadır. 


Beldenin “nazım plânı” ile “uygulama plânla- 
rı” nı düzenleyen, trafik tesisleri kuran, yollarını 
yapan ve diğer hizmetleri ile kent ulaşımında en 
fazla söz, yetki. sahibi olması gereken belediye, bu 
kurulda, milli eğitim, teknik tarım müdürlüğü ile eş 
oranda temsil edilmektedir. Şoförler ve Otomobil- 
ciler Federasyonunun iki üyesi varken belediyeye 
bir üyelik verilmesi yolu ile bu kamu kurumunun 


“ulaşım” işinden zorla uzaklaştırıldığı açıklığa ka- 
vuşmaktadır. 


Bunun doğal sonucu olarak İl Trafik Komisyo- 
nu'nun aldığı kararların uygulanmasında aksamalar 
olması ,anlaşmazlıklar çıkması ihtimali yüksektir. 


Belediye Yasası'nın I. maddesi ile, “... beldenin 
ve belde sakinlerinin mahalli mahiyette müşterek 
ve medeni ihtiyaçlarını tanzim ve tesviye ile mükel- 
lef...” olan belediyenin diğer bir yasa ile ana görev- 
lerinden olan “Ulaşım” dan uzaklaştırılmasının ge- 
reği anlaşılamamaktadır. 


Kuruluşu aksak olan bu komisyonun kendine 


‚ bağlı özel bir örgütü de yoktur. Ulaşım ile ilgili ola- 


rak gerçek veya tüzel kişiler ile kamu kuruluşların- 
dan gelecek önerilerin öncelikle bilimsel açıdan in- 
celenmesi, konunun uzmanlarca geliştirilmesi ge- 
reklidir. 


Bu ön . çalışmayı yaptıracak tek uzmanı dahi 
olmayan İl Trafik Komisyonu'nun vereceği kararlar- 
daki isabet oranı da o derece şüphelidir. 

Ulaşım konusunda en geniş yetki verilen bu 
kuruluşun şu veya bu biçimde inceleyerek verdiği 
kararın uygulanması da ayrı bir sorundur. 


Her ne kadar “Merkez Trafik Komisyonu” ka- 


.rarlarının “tavsiye” niteliğinde olduğu Karayolları 


Trafik Yasası'nın 6. maddesinde belirtilirken İl Tra- 
fik Komisyonu ile ilgili 7. maddede bu deyim kulla- 
nılmış ise de bu kuruluş kararlarının uygulanması 
zorunluğunu belirten bir kurala da yer verilmemiş- 
tir. Kısaca, İl Trafik Komisyonu kararlarına uyul- 
masının bir yaptırım gücü de bulunmamaktadır. 


Bu kuruluş diğer idareler, ilgili kuruluşlarla bir 
işbirliği sağlayacak kural ile de donatılmamıştır. Bu 
durumun ulaşım konusunda uyumsuzluk yaratacağı 
açıktır. 


Parasal gücü. bulunmayan, uzmanları, yeterli 
bir örgütü olmayan, kararlarına uyulmasını sağlaya- 
cak yasal olanaklara sahip kılınmayan, ulaşım konu- 
sunda ilgili kuruluşlarla Işbirliği yaratılmayan İl Tra- 
fik Komisyonu"nun ulaşım sorunu konusunda yeter- 
li olamıyacağı yadsınamayacak bir gerçektir. 


Belediye Yasası ile doğrudan doğruya bele- 
diyelere verilmiş ulaşım konusundaki görevler di- 
ğer bir kuruluşa verilirken daha etkili, daha iyi çö- 
züm yolları bulabilecek, uygulayacak, yetkisi, so- 
rumlulukları, parasal gücü ile yeterli örgütü bulu- 
nan bir kuruluş yaratılması gerekirdi. 


Karayolları Trafik Yasası böyle bir kuruluşu 
getiremediği gibi ulaşım konusundaki görevleri da- 
ğıtarak olumsuz bir yönde adım atmıştır. Bu ak 
saklığın en iyi biçimde giderilmesini hazırlanmak- 
ta olduğu bildirilen yeni Trafik Yasası tasarısında 
yer alan kurallarda beklemekteyiz. 


TÜRKİYE MÜHENDİSLİK HABERLERİ / 197, AĞUSTOS 


Й 


—— EA E 


İMAR PLÂNLARI VE ULAŞIM 

— — — — 
İmar Yasası'nın 27. maddesine göre, imar ve 

yol istikamet planları “nazım plan” ile “uygulama 

planları” olmak üzere iki çeşittir. Bu. planların ya 

pımı da Belediyenin görevidir. 


Nazım plânın ne olduğu İmar Tüzüğü'nün 21. 
maddesinde belirtilmiştir. Bu maddeye göre, “... ti- 
caret, sanayi, ikamet ve yeşil saha gibi bölgelerde 
iskân bakımından kesif veya seyrek mıntıkaları ve- 
ya iskâna müsait, iskâna gayrimüsait veyahut is- 
kâna müsaade edilmeyen bölgeleri, topografik hu- 
susiyetlerden faydalanma hususlarını, münakale 
sistemlerini ve bu gibi ana hatları göstermek sure- 
tiyle arazi parçalarını kullanma şekillerini tesbit 
eden..." nazım plândır. 


22. maddeye göre de uygulama plânları, “... var- 
sa kadastro vaziyeti de işlenmiş halihazır harita- 
ların kopyeleri üzerinde nazım plan esaslarına göre 
çizilen ve yol, yapı. adası ve muhtelif bölgelerin 
detayları ile inşaat nizamlarını ve tatbikat için lü- 
zumlu malümatı gösteren ve tatbikat ve parselas- 
yon haritalarının tanzimine esas olan... planlardır.” 


Bir kentin yerleşme düzeninde bir anlamda 
“Anayasa” olan nazım plan ile bunun uygulanma- 
sında yardımcı olan uygulama planlarının yapımı, 
bunların belli programlar içinde gerçekleştirilmesi 
belediyenin en önemli görevlerindendir. 


Bu planların düzenlenmesinde esas itibariyle 
yetkili olan belediye. bunların o kesinleşmesinden 
sonra uygulamaya geçince kendi tek yönlü iradesi 
ile ulaşım konusunu da bir anlamda çözümlemiş ol- 
maktadır. 


Gerçekten, ulaşımın üç unsurundan biri olan 
yollar, kavşaklar bu plânlarda yer aldığı gibi yer- 
, leşme bölgeleri, çeşitli çalışma alanları da bu plan- 
larla belirlenmiştir. 


Kentin ana dokusu böylece saptandıktan sonra 
ulaşımın taşıtlar ile insanlara ait sorunlarının GÖ- 
zümlenmesinde İl Trafik Komisyonu'nun kararları 
ne denli etkili olabilir? olmaktadır? 


Bu sorulara olumlu bir karşılık verilmesi güç- 


tür. Buna karşın ulaşımın çözümünde en önemli un- 


sur olan yerleşme bölgelerinin, ana yan, ikincil yol 
ların, kavşakların, alanların saptanması sırasında 
bu kuruluşun doğrudan doğruya ise el atması, et- 
kili olması, bir katkısı bulunmasını sağlayan, yap- 
tirim gücü de bulunan kural yoktur. 


Karayolları Trafik Yasası ile ulaşımda en et- 
kin kuruluş, niteliği verilen İl Trafik Komisyonu'nun 
böyle bir plan üzerinde kısıtlı çalışmalarının ne 
oranda yarar sağlayacağı . “yasakoyucu” tarafından 
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“düşünülemediğinden ulaşım işi biraz daha arapsa- 


çına dönmektedir. 


Şu kısa açıklama da göstermektedir ki, ulaşım 
konusunun çözümü için her şeyden önce çeşitli 
kuruluşlar arasında ortak çalışmayı sağlayıcı kural- 
lar gerekmektedir. 


Kent planlaması ile ulaşım planlamasının tek 
“plan” da birleştirilmesi bu sorunun çözümünde, 
düzenlenmesinde önemli bir etken olacaktır. 


Hemen belirtelim ki, İmar Yasası'nın ` verdiği 
hak ile yetkiler kent ulaşımı sorununun çözümünde 
Belediyeleri halâ en etkin kamu kuruluşu yapmak- 
tadır. 


YENİ BELEDİYE YASASI TASARISINDA 
ULAŞIM KONUSU 


1930 tarihinde yürürlüğe giren Belediye Vasa. 
sı'nın bugünkü olasılıkları karşılayamaz hale gelme- 
si sonucu 1972 yılında düzenlenen "Belediye Yasa 
Tasarısı" Meclise verilmekle beraber inceleneme- 
diğinden yasalaşması mümkün olamamıştır. 


Bu tasarının gerekçesinde ulaşım ile ilgili ta- 
sarının 24. maddesinin, “... belediyelerin ulaştırma 
hizmetleri ile ilgili olarak halen yürürlükteki mev- 
zuatta (1580 sayılı kanunun M: 15/f. 9 ve 10) yer 
alan yetkilerini yenilediği gibi gittikçe önemi artan 
trafik konularında da belediyelere görev vermekte 
ve bu hususta merkezi idare kuruluşlarının uzana- 
madığı hallerde ve yerlerde belediye idarelerinin 
trafik mevzuatının bazı bölümlerini uygulamak im- 
kânını bahşetmekte...” olduğu belirtilmektedir. (He- 
men belirtelim ki yürürlükte olduğu bildirilen 1580 
sayılı yasanın 15. maddesinin 9 ile 10 uncu bölüm- 
leri III ncü bölümde açıkladığımız gibi 6085 sayılı 
yasa ile yürürlükten kaldırılmıştır.) 


Gerekçede açıklanan bu görüşe göre belediye. 
nin ulaşım konusundaki hak ile yetkileri yeniden 
genişletilmektedir. 


Tasarının belediye. görevlerini düzenleyen II 
nci kısmında yeralan 24 üncü maddesi “Ulaşım Gö- 
revleri” başlığı altında kara ulaşımı ile ilgili ola- 
rak belediyenin görevlerini : 


1 — Motorlu motorsuz taşıt araçları Için garaj, 
otopark yapmak; trafikle ilgili ш tesisleri mey- 
dana getirmek, 


2 — Trafik teşkilâtının bulunmadığı beldelerde 
mevzuatın bu teşkilâta trafik düzeni ve güvenliği 
bakımından verdiği hizmetleri görmek; trafik teş- 
kilâtının bulunup ta yeterli olmadığı beldelerde bu 
teşkilât ile anlaşarak trafik düzeni ve güvenliği ba- 
kımından işbirliği yapmak, 
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3 — Belde içi yolcu ulaştırma hizmetlerini sağ- 
lamak, bu amaçla yeraltı ve yerüstü tesisler ve iş- 
letmeler kurmaktır. 
denilmek suretiyle saymıştır. 


Belediyelerin hak ve imtiyazlarını düzenleyen 
28 nci maddede de, “...Belde için yolcu ulaştırıl- 
ması ile ilgili tesislerin kurulması, araçların sağ- 
lanması ve yönetilmesi...” belediyeye verilmiştir. 


Belediyeler bu haklarını doğrudan doğruya kul- 
lanabilecekleri gibi diğer genel idarelerle yürütebi- 
lecek, katma bütçeli idare kurabileceklerdir. 


o Giderek ilgili Bakanlık olan İçişleri Bakanlığının 
izni ile gerçek ve tüzel kişilere de devredebilecek- 
lerdir. 


Bu tasarının bir özelliği de belediye kolluğuna 
ulaşım işinde kesinlikle görev yüklemesidir. 


Gerçekten tasarının 111 nci maddesinin 12 nci 
bölümünde, “Trafik teşkilâtının görev alanı dışında 
kalan belde yollarında, gidip - gelme (güvenliğinin 
düzenlenmesi için Trafik Kanunu ile sürücüler, ya- 
yalar ve karayolundan faydalanan harkes .için ko- 
nulmuş bulunan yükümlülük ve yasaklara uyulma- 
sını sağlamak ve trafik. teşkilatı olup da ihtiyaca 
yetmeden beldelerde görevlerinin yerine getirilme- 
sinde bu teşkilatla işbirliği yapıp: trafik işlerini dü- 
zenlemek.” görevi belediye kolluğuna verilmiştir. 


Tasarıda yer alan bu maddeler incelendiğinde 
“ulaşım” konusunda belediyenin eski hak, yetkile- 
ri ile donatıldığı görülmektedir. Bu husus “ulaşım” 
ile belediye'nin yakın ilgisine yeni bir kanıttır. 


Ne var ki, ulaşım sorununu çözecek, düzenleye- 
cek hiç bir yenilik getirmemektedir. Eski kuralların 
yenilenmesi ile bugünün ulaşım sorunu çözümlene- 
mez. Denenmiş kuralların bu kez de uygulanma ola- 
nağını bulduğunu varsaysak bile ulaşımın düzelece- 
ğini düşünmemiz mümkün değildir. 


Kaldı ki, 6085 sayılı yasanın yürürlükteki bir 
kısım kuralları bu tasarı yasalaştığında hukukun ge- 
nel ilkeleri sonucu kendiliğinden kalkacak olmakla 
beraber bu yasanın ulaşım konusunda getirdiği ida- 
reler arası görev, yetki bölünmesini gideremiyecek 
bir oranda artacaktır. 


Gerçekçi olumlu bir çözümü, hazırlandığı bildi- 
rilen fakat inceleme olanağını bulamadığımız, yeni 
“Trafik Yasası Tasarısi” nın getirip getirmeyeceğini 
de bilememekteyiz. 


Rİ 
SONUÇ N 
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Bugün ulaşım düzeni esas itibariyle 6085 sayılı 
Karayolları Trafik Yasası, Ile Trafik Tüzüğü, Yönet- 
meliklerle yürütülmektedir. Bu yasa özellikle 7 nci - 
ile 13 üncü maddelerinde yer alan kurallarla uygu- 
lama alanında yönetimi bölmekte, zorluklar doğur- 
maktadır. 


Kentteki ulaşım akışı, denetimi işleri emniyet 


.te; ulaşımın düzenli olmasını sağlıyacak tesislerin 


kurulması, yolların yapı bakımı, onarımı belediyele- 
re: Trafik Yasasının uygulanması ile 119111 yerel ge- 
rek ile olasılıklara göre trafik emniyetini sağlıya- 


“cak kararları almayı da İl Trafik Komisyonuna ver- 


mektedir. 


Kentler arasındaki yol ile trafik tesislerinin ya: 
pımı Karayolları Genel Müdürlüğüne verilmişken 
denetimi de Bölge Trafik Zabıtası görevi sayılmış- 
tır. : 


Ulaşım konusunda hak ile yetki verilen ör- 
gütler arasında ortak bir çalışmayı sağlıyacak ku- 
rala da yasada yer verilmemiştir. i 


Gittikçe önem kazanan ulaşım sorununun çö- 
zümlenebilmesi için Türkiye çapında sosyal, ekono- 
mik, kültürel ve diğer yönleri ile gerekli. incelemeyi 
yapıp ana düzeni sağlıyacak merkezi bir organ di- 
şında bugünkü belediye sınırlarını aşan bir yetki 
alanında gerekli kararları verebilen hak, yetki ile 
sorumlulukları kesinlikle belirlenmiş, parasal des- 
teği olan, çalışmalarında gerekli yardımı yapacak 
uzmanlarında yer aldığı yeterli kadroya sahip bir 
örgüte görev verilmesi gerekmektedir. 


Çağımızın bu değişen sorununun tek elden yö- 
netilmesinde, çözümlenmesinde çok büyük yarar 
vardır. Bu “örgütün kent ile ulaşım planını da bağ- 
daştırmasının gerekli olduğunu belirtmek zorunlu- 
luğundayız. 


Böyle bir örgütün çalışmalarının olumlu sonuç 
verebilmesi için yurt çapındaki, sosyal, ekonomik, 
kültürel sorunların çözümlenmesi dışında 5805 sa- 
yılı “Gayrimenkul Eski Eserler ve Anıtlar Yüksek 
Kurulu” nun kuruluşu ile ilgili yasada bu kurul ka- 
rarlarına verilen kesinlik gibi her türlü kamu ida- 
releriyle tüzel ve gerçek kişilerin kendilerini ilgi- 
lendiren konularda bu yeni örgütün kararlarına uy- 
ma zorunluluğu da sağlanmalıdır. 
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İSTANBUL ULAŞIM ETÜDÜ 


Tebliğin amacı, son yıllarda yapılagelen İstan- 
bul Ulaşım Etüdleri ve yeni başlatılan Ulaşım Plan- 
laması çalışmalarının teknik yönlerini açıklığa ka- 
vuşturmaktır. Böylece ilgili çevrelerin teknik eleş- 
tirileri ile konunun bu boyutuna olumlu katkılar sağ- 
lanabilir. 


Ulaşım Planlamasını, kent olgusunun elemanla- 
rından olan insan, araç ve yük hareketlerinin, önce- 
den belirlenmiş amaçlara göre düzenlenmesi için 
gerekli eylem programlarının hazırlanması olarak 
tanımlayabiliriz. Bu çalışma, genel planlama süre- 
cinde, seyahat üreten ve çeken kentsel fonksiyonlar 
arasıridaki ilişkilerin irdelenmesidir. Ulaşım plancı- 
lığının ana konularından biri ulaşım 
Mevcut kentsel sistemin somutlaştırılabilmesi, bu 
etüdlerin incelenip, değerlendirilmesiyle olur. Kişi 
ve ailenin sosyo-ekonomik yapısı, kişi ve araçların 
seyahat özellikleri bu etüdlerin kapsamı içindedir. 
Bu tür etüdlerin başlangıçları ve sonları yoktur, bel- 
li bir süreç içinde kendi kendilerini yenilemelidir- 
ler. Daha önce Türkiye koşullarına uygun, herhangi 
bir ulaşım planlaması yöntemi ve ilgili etüdleri sap- 
tayan araştırma çalışmaları yapılmadığından, zaman 
zaman yapılan Ulaşım Etüdleri genel kapsamlı, çok 
amaçlı ve bundan dolayı da yüksek maliyetli olmuş- 
lardır. 


Bü gerçeklerin bilincinde olan bir kamu kuru- 
luşunda herhangi bir Ulaşım Planlaması yöntemine 
bağlı kalmadan genel kapsam ve amaçlı bir dizi 
ulaşım etüdleri ve araştırmaları yapılmıştır. Bu 
etüdler ve araştırmalar arasında Türkiye koşullarına 
cevap verebilecek bir Arazi Kullanım/Ulaşım Plan- 
` laması yöntemi de geliştirilmeye çalışılmıştır. 

Ulaşım Planlaması çalışmalarına dönük bu etüd- 
ler dizisi aşağıda izah edilmiştir. 


а ——————————— 


İSTANBUL METROPOLİTEN ALANINDA 
ARAZİ KULLANIM ENVANTER ÇALIŞMASI 


— “o... 


Bu çalışmanın amaçları : Belirli bir zaman ke- 


sitinde İstanbul Metropoliten alanı içindeki yerleş- 


me dokusunun ortaya çıkarılması, kişi ilişkilerine 
ve faaliyet türlerine ait kentsel yapının, özellikle 
Ulaşım Planlaması çalışmalarında kullanılacak şe- 
kilde, sayısal olarak tanımlanmasıdır. Envanter ala- 
nının en küçük birimi olarak sokak alınmıştır. Bu 


etüdleridir. . 


DOĞAN SOYLU 


birimin alanı o sokağın etrafındaki kullanışların mül- 
kiyet ve idari hudutları ile sınırlandırılmıştır. Bu bi- 
rimlerin her kavramdaki sayısal değerleri, oranları 
ve yoğunlukları hesap edilmiştir. 1970 bilgileri esas 
alınarak düzenlenmiş olan bu çalışma, 15 ilçe, 59 
bucak, 417 mahalle ve yaklaşık 10075 sokak veya 
sokaklar grubunda yapılmış ve 2 yıl sürmüştür. Ta- 
nımlarına göre arazi kullanımları, nüfus yoğunlukla- 
rı, döşeme kat alanları, işgücü, hane büyüklükleri, 
sektörlere göre net yoğunluklar bu çalışmanın çık- 
tıları olmuş ve sokak, mahalle, bucak, ilçe ölçekle- 
rinde tablolanmıştır. 
—— AZ 
BAŞLANGIÇ - BİTİŞ VE ANKET ETÜDÜ 
RR İRİ 
Ulaşım Plancılığında kullanılan temel verilerin 
toplandığı bu etüd, İstanbul Metropoliten alanında 
yaşayan kişilerin seyahat özelliklerinin ve sosyo - 
ekonomik yapılarının belirlenmesini amaçlamıştır. 
Etüd alanı 15 ilçeyi ve bu ilçeler içindeki mücavir 
belediyeleri kapsamıştır. Etüd 1973 ilkbaharında ya- 
pılmış olup, tek safhalı örnekleme yöntemi uygula- , 
narak % 95 güven seviyesi sağlanmıştır. Örnek hac- 
mi % 4 olan bu çalışmada, 24676 mesken birimde 
hane halkı ile anket yapılmış, etüd sonunda ise С 
19887 hane halkıyla anket gerçekleştirilebilmiştir. 
Anket yapılan tarihten bir gün önce seyahat eden, 
5 yaşından büyük bütün aile fertleriyle anket ya- 
pılmıştır. Böylece hane halkının Pazartesi - Cuma 
günleri arasında kent içi seyahatlerinin dökümü el- 
de edilmeye çalışılmıştır. 


Ankette kullanılan form iki bölümde oluşmuş- 
tur: Birinci bölümde sosyo-ekönomik sorulara yer 
verilmiştir. Bunlardan hane büyüklüğü, hanede ya- 
şayan kişi sayısı, çalışan kişi sayısı, araba sahipli- 
liği, hanenin aylık toplam geliri (ki, bu ayrı formda 
gelir grupları ayrılmış olarak hane halkı reisine so- 
rulmüştur.) ve anket yapılan kişinin meslek ve sek- 
tör tanımı ile ilgili bilgiler elde edilmiştir. 


İkinci bölümde ise, kişilerin seyahatleri ile il- 
gili bilgiler toplanmış olup bunlar seyahatleri baş- 
langıç ve bitişleri, gayeleri, zamanları, türleri ve 
masraflarıdır. 


Etüd sonunda gerekli kontrol ve kodlama İş- 
lemleri yapılmış, neticeler bilgi sayara yüklenip bil- 
gilerin sınır ve uygunluluk kontrolları gerçekleştiri! 
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miştir. Ulaşım plânlaması çalışma yöntemine bağlı 
olarak çeşitli netice tabloları elde edilmiştir. 


Bu etüdün tamamlayıcısı olan Kordon sayım- 
ları, etüd alanı sınırı üzerindeki 9 istasyonda ya- 
pılmıştır. Bu etüdde yalnız seyahat özelliklerini ige- 
ren bilgiler toplanmistir. Ev anketi, etüd neticeleri- 
nin kontrolunda kullanilmak üzere Halig ve Boğazın 
meydana getirdiği perde hatlarında da kontrol etüd- 
leri yapılmıştır. 


—— —— — — m 
TOPLU YAŞANAN YERLERDE Mm 
BAŞLANGIÇ - BİTİŞ ANKET ETÜDÜ 
А 

Başlangıç -Bitiş ve anketini tamamlama niteli- 
ğinde olan “Toplu yaşanan yerlerde Başlangıç - Bitiş 
anketi”, ev anketi ile aynı. paralelde yürütülmeğe 
çalışılmıştır. Anketler, Ev Anketi etüd alanı içinde 
kalan bütün otel, motel ve öğrenci yurtlarında ya- 
pılmıştır. Bu gibi yerlerde anket anında oturan kişi 
sayısı önceden saptanamıyacağından o anda otu- 
ranların tesbitinden sonra bunların % 10'u ile an- 
ket yapılması amaçlanmıştır. 


Anket 1973 ilkbaharında yapılmış ve ankette, 
kişinin anket gününden bir önceki gün yaptığı seya- 
hatler sorulmuştur. Neticede öğrenci yurtlarında 
anket oranının '% 10.7, otel ve motellerde ise % 
13.6 olduğu saptanmıştır. Her bir birim için toplam 
kapasite, hakiki kapasite ve anket yapılan kişi sa- 
yısı hesaplanmıştır. Neticeler ilâve seyahatler ola- 
rak Ev Anketi çalışmalarına aktarılmıştır. 


А 
YOL AĞI FİZİKİ ENVANTER ÇALIŞMASI 
m 


Plan çalışmalarının yapıldığı alan içindeki yol 
ağının tanımlanması ve yol kesimlerinin fiziki özel- 
liklerinin tesbiti, yapılan envanter çalışmalarının il- 
ki olmuştur. İstanbul Metropoliten alanı içinde is- 
tanbul Belediyesi yol envanter fişleri kullanılarak 
arazi çalışmaları yapılmış ve trafiğin geçmesini 
mümkün kılan 990 yol kesiminin uzunlukları, geniş- 
likleri, kaplama cinsleri, (varsa refuj ve kaldırım 
cinsi ve genişlikleri) kesimlerin kritik eğimleri, tra- 
fikle ilgili otobüs, dolmuş indirme - bindirme yerle. 
ri, yaya geçitleri ve trafik işaretleri, tesbit edilmiş- 
tir. Derlenen bilgiler kodlanarak Ulaşım Planlaması 
ve Trafik Mühendisliği çalışmalarında temel veri 
olarak kullanılacak şekilde bilgi - sayara yüklenmiş- 
tir. 
а 
TRAFİK HACIM VE A 
KOMPOZISYON ETÜDLERI 
tr aaa 


Yol ağı üzerindeki trafiğin sayısal olarak bilin- 
mesi şüphesiz ki tasarım ve planlama çalışmala- 
rında kullanılan en önemli hususlardan biridir. Bu 
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amaçla İstanbul'da 543 yol kesiminde trafik kapsam 
sayımları yapılmıştır. Bu sayım noktalarında iki yön- 
de geçen taşıtlar sayılmıştır. Bu sayımlar ilk kez 
1971 yaz aylarında yapılmış, daha sonra, aynı sa- 
yım noktalarında 1972 kış aylarında bazı yöntem de- 
äisiklikleri ile sayım tekrarlanmıştır. Etüd sonunda 
günlük trafik hacimleri ve bu hacimlerin saatlık 
değişimleri, sabah ve akşam zirve saat hacimleri 
elde edilmiştir. Trafiğin toplam hacmi kadar, bu 
hacmi oluşturan taşıt türlerinin ne olduğu ve bu 
türlerin ne oranlarda bir kompozisyon teşkil ettik- 
leri de önemlidir. Bu nedenle, yol ağı üzerinde 60 
noktada trafik kompozisyonunu belirlemek amacı ile 
trafik sayımları yapılmıştır. Bu noktalar, toplam ta- 
şıt sayılarının belirlendiği 543 noktadaki trafik kom- 
pozisyonu, hakkında bilgi verecek şekilde seçilmiş- 
tir. 


Yol kesimi sayımları dışında kent merkezinde 
bazı önemli kavşaklarda ayrıntılı dönüş hareketle- 
rini de belirleyerek trafik kompozisyon sayımları 
yapılmış ve kavşakların sabah - akşam zirve saatle- 
rindeki trafik yükleri elde edilmiştir. 


SEYAHAT SÜRESİ HIZ VE GECİKME ETUDU 
— ———— — e... 

Gerek ulaşım planlaması Model çalışmaların. 
da, gerekse Trafik Mühendisliği tasarımlarında kul- 


'lanilmak amacı ile seyahat süresi hız ve gecikme 


etüdü yapılmıştır. Bu etüd için İstanbul'da 30 ayrı 
yol hattı üzerinde önemli kavşak noktaları belirlen- 
miştir. Seyahat süresi ölçüleri için bu noktalar bi- 
rer istasyon olarak alınıp hareketli gözlemci meto- 
du ile istasyonlar arasındaki sabah -akşam zirve 
saatları ve öğle saatları için ayrı ayrı seyahat sü- 
releri ölçülüp gecikmeler kaydedilmiştir. Aynı za- 
manda etüd taşıtına ters yönden gelen trafik ha- 
cimleri de sayılmıştır. Bu etüdün sonunda istasyon- 
lar arasında kalan her yol kesimi için ortalama se- 
yahat süresi, hızı ve gecikmesi, hesaplanmıştır. 
Arazide derlenen bilgiler. kodlanarak bilgi sayara 
yüklenmiştir. 


Bilgi sayar vasıtasiyle belli sınıflara ayrılmış 
yol kesimleri için Hız/Akım ilişkileri hesaplanıp 
çıkarılmıştır. Yol fiziki envanterlerinin ve trafik ha- 
cim kompozisyon sayımlarının bir amacı da yol ağı 
sınıflandırılmasını yapabilmektir. Yolların sınıflan- 
dırılması için elde edilen Hiz/Akim ilişkileri, yol 
kapasitesi ve hizmet seviyeleri hakkında bilgilerin 
çıkarılmasında kullanılmıştır. = < 


KENT MERKEZİ PARK YERLERİ ETÜDÜ 

— — 
Etüd, Ulaşım Etüdlerinin bir parçası olarak dü- 

şünülmüş ve elde edilecek bilgilerin planlama ka- 

rarlarının verilmesinde kullanılması amaçlanmıştır. 

Burada alışagelmiş bilgilerin yanı sıra, İstanbul ken- 
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tine özgü bir takim standartlarin, özellikle . arazi 
kullanım ve park ediş davranışı arasındaki ilişkile- 
rin ortaya konulmasına çalışılmıştır. 


Etüd alanı kent merkezi ve uzantıları olan Be- 
yazıt, Çemberlitaş, Alemdar, Babiâli, Sirkeci, Emin- 
önü, Sarıdemir, Arapcami, Galata, Beyoğlu, Taksim 
ve Şişli mahallelerini içine almıştır. Etüd, 4. Mayıs 
1972 - 18 Mayıs 1972 tarihinde tatil günleri dışında 
8:00 - 19:00 saatleri arasında yapılmış ve etüd alanı 
içinde kalan tüm sokak ve. caddelerde park eden 
araç hacmının günlük değişimi elde edilmiştir. 


Seçilen bazı sokaklarda (ki bu toplamın % 5'i 
dir) kapsamlı anket yapılarak park ediş davranışı 
konusunda bilgi toplanmıştır. 534 sokak veya 318 
hektarlık kent merkezinde sayım, 27 sokak ve 4 
otoparkta anket yapılmıştır. Etüd “sokak ölçeğinde” 
örnekleme tekniği ile yürütülmüş, arazi çalışmaları 
ve değerlendirmeleri ise “sokak ve sokağın hizmet 
alanı” biriminde yapılmıştır. Etüd sonucunda, böl- 
gelere göre zirve saatteki ve günlük toplam hacım- 
lar, park eden araç tipleri ve park edilen yer tiple- 
rinin sayı ve oranları, park etme sürelerinin dağılı- 
mı, yürüme mesafelerinin dağılımı, geliş zonları ve 
park etme amaçlarının sayı ve oranları elde edil 
miştir. 

Ulaşım plancısının yük hareketlerini de incele- 
mesi gerektiği daha önce belirtilmişti. Ayrıca, top- 
lu ulaşım seyahatlerinin daha ayrıntılı olarak incelen- 
mesi -planlamanın ana gerekleri arasındadır. Yük 
hareketlerini, toplu ulaşım sistemlerini ve kullanan- 
ları kapsıyan etüdler bugüne dek yapılmamıştır. Da- 
ha sonra izah edilecek olan ulaşım planlaması ça 
lışmaları içinde bu eksik etüdler yapılacaktır. ` 


Yukarıda bahsi geçen ulaşım ile ilgili etüdle- 
rin sonuçları: değerlendirilerek ulaşım planına na- 
sıl dönüştürüleceği son zamanlara kadar belli de- 
ğildi. Ulaşım Etüd ve Planlaması gereğine inanmış 
çevrelerin bu konudaki görüşleri üç grupta toplana- 
bilir : Bunlardan birincisine göre yabancı ülkelerde 
yapılmış çalışmaları inceleyip, İstanbul'a uygula- 
mak, diğer görüşe göre ise yabancı bir firma veya 
yabancılarla ortak yerli bir firmaya işi yaptırmak, 
üçüncü görüşe göre ise uzun vadeli amaçlara dö- 
nük bir kamu kuruluşunun bu işe sahip çıkmasıdır. 
Son görüşe göre Türkiye koşullarına dönük bilinç- 
li ve sistematik çalışma yapılmış olacak ve işin 
sürekliliği de sağlanacaktır. Böyle bir ortamda, 
1972 Haziran ayında T. C. Hükümeti ve Dünya Ban- 
kası arasında : “İstanbul Şehirsel Gelişme Projesi- 
nin” dış finansmanını sağlayan kredi anlaşması im- 
zalandı. O dönemin hükümeti işin yürütülmesi için 
İmar ve İskân Bakanlığını ve konuya en yakın plan- 


lama örgütü olan Büyük İstanbul Nazım Plan Büro- 


sunu görevlendirdi. 


İmar ve İskân Bakanlığının bu konuda başlıca 
ilkesi Metropoliten alanda planlama fonksiyonlarını 


görebilecek büyük bir kamu örgütünün kurulmasını 
sağlamaktır. Konulardan biri olan Ulaşım Planlaması 
da, böylece yabancı danışman firma ve Türk perso- 
nelinin ortak sorumluluğunda yapılması kararlaştı- 
rıldı. | 
19 Kasım 1973 tarihinde başlayan çalışmalar, 
kısa vadeli çözümleri getirecek trafik mühendisliği 
ve kontrolu ile uzun vadeli, arazi kullanım/ulaşım 
modeli konularını kapsamaktadır. Bu çalışmaların 
birincisi 12 ay, ikincisi 27 aylık bir sürede tamam- 
lanacaktır. Arazi kullanım ve ulaşım plan çalışmala- 
rının bilgi derlenme aşaması bitirilmiş ve aynı za- 
manda arazi kullanım/ulaşım ilişkisinin de şeması 
yapılmıştır. Bu ilişki İstanbul Metropoliten alanında 
sosyo - ekonomik, fiziksel ve davranışsal verilerin 
değerlendirilmesi ile başlamakta ve böylece mevcut 
kentsel sistem somutlaştırılmaktadır. Bundan sonra 
yapılacak iş gelecek için tahminleri : yapmaktır. Bu 
aşamada, plan alternatifleri istenildiği kadar üreti- 
lebilir. Burada kullanılan kıstaslar nüfus seviyesi 
veya arazi kullanım dağılımı ve biçimidir. Kıstaslar- 
dan biri sabit tutularak plan alternatifleri üretilir. 
İstanbul çalışması için üç plan alternatifi düşünül- 
mektedir. Üretilen bu plan alternatiflerinin ulaşım 
stratejileri saptanır. Alternatif planlar, uygulama 
maliyetleri ve hizmet seviyeleri ile birlikte değer- 
lendirilir. 

Buraya kadar yapılanlar plancının kendi içine 
dönük çalışması olarak tanımlanabilir. Uygulama . 
maliyetleri ve hizmet seviyeleri ışığında çeşitli he- 
deflerin saptanıp plan alternatifi seçiminin yapıl- 
ması çalışmanın en kritik noktasıdır. Politik karar- 
lar, mali olanaklar ve hedefler karşılaştırılarak en uy- 
gun plan alternatifi seçilir. Seçilen alternatif plan 
uzun vadede metropoliten alandaki belli bir arazi 
kullanımının ve ona uygun ulaşım stratejisini getir- 
miş olur. Bundan sonra ikinci aşama çalışmaları 
başlar. Ayrıntılı ulaşım planlaması yapılarak ulaşım 
yatırım projeleri tanımlanır ve orta vadede prog- 
ramlanır. Böylece orta vadeli gerçekçi yatırımlar 
sağlam plan temellerine dayandırılmış olur. Daha 
sonra 'uygulama projeleri ekonomik ve hukuki ted- 
birlerin ilâvesi ile gerçekleştirilir. Buraya kadar an- 
latılan süreç yeni koşullara göre sürekli gözden ge- . 
çirilir. . 

Yapılmakta olan Ulaşım Modeli çalışmalarında, 
ulaşım maliyetlerini tüm etkenleri, ile irdeleyen, kar- 
şılaştıran, değerlendiren bir dizi basit matematiksel 
denklemleri bir takım yapma ve gözlenmiş değer- 
lerle karşılaştırarak geleceği tahmin eden bir tek- 
nik kullanılmaktadır. 

Ulaşım modeli çalışma yöntemi ayrıntılar ola- 
rak beş aşamada toplanabilir : 

1. aşamada, arazi kullanımı bilgileri ve türle- 
rine göre seyahatlerin özellikleri incelenerek etüd 
alanı içinde yaratılan toplu ulaşım ve özel otomo- 
bil seyahatleri hesap edilir; 
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ARAZİ KULLANIM — ULAŞIM PLÂNI İLİSKİ SEMASI 


POLİTİK Ve HUKUKİ 


SOSYAL - EKONOMİK 


KARARLAR VERİLER 


. o MALİ 
OLANAKLAR 


Z 


DEĞERLENDİRME 


PLÂN ALTERNATİFLERİ- 
NİN HEDEFLERİ. 


UYGULAMA MALİYET- 
LERİNİN HİZMET 


MEVCUT | i К a ai 
KENTSEL F DEĞERLENDİRME | 
SİSTEM ği | al ; 


GELECEK İÇİN | 
TAHMINLER 


LERI | 


FİZİKSEL Ve DAVRANIŞ 
SAL VERİLER. 


KISTASLAR 

d NÜFUS SEVİYESİ 
ARAZİ KULLANIMI 
DAĞILIMI 


5 PLAN 
Tİ ALTERNATİFLERİNİN 
К ÜRETİMİ 


PLÂN ALTERNATİFLERİNİN 
ULAŞIM STRATEJİLERİ 


KARŞILAŞTIRMA VE EN UYGUN | - 
ALTERNATİF SEÇİMİ 


"AYRINTILI. ULAŞIM 
PLANLAMASI ÇALIŞMASI 


ULAŞIM YATIRIM PROJELERİNİN 
TANIMLANMASI VE 
PROGRAMLANMASI 


UYGULAMA EKONOMİK VE HUKUKİ 
PROJELERİ TEDBİRLER 
UYGULAMA Pemma 


2. ve 3. aşamalarda, yol ağı özellikleri ve toplu 
ulaşım sistemleri özellikleri kodlanarak belirlenir; 

- 4. aşamada, en kısa ulaşım hatları özel araç ve 
toplu ulaşım sistemi için hesap edilir. Daha sonra 
1. aşamada yaratılan seyahatler ayrı ayrı (toplu ve 
özel) olmak üzere trafik bölgeleri arasında dağıtılır. 

5. aşamada ise etüd alanı dışından gelen veya 
dışına: giden seyahatler (toplu ve özel) belirlenir. 
Etüd alanı içinde ticari araç seyahatleri oto-birim 
cinsinden hesap edilip trafik bölgeleri arasındaki 
toplam oto-birim seyahatleri ve trafik bölgeleri ara- 
sındaki toplam toplu ulaşım seyahat dağılımları bu- 
lunur. Buradan yükletim bölümüne geçilir. Otomo- 
bit seyahatleri en kısa hatlar kullanılarak yol ağına 
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YENİ KOŞULLARA GÖRE 
SÜREKLİ GÖZDEN 
GEÇİRME 


yüklenir ve yol kesimlerinin yükleri hesap edilir. 
‚ Aynı işlem toplu ulaşım seyahatleri için yapılarak, 
toplu ulaşım sistemlerindeki yolcu yükleri hesap 
edilir. Beş aşamayı geçen her plan alternatifi de- 
ğerlendirme için hazır hale getirilmiş, olur. 

Buraya kadar İstanbul Ulaşım Planlaması ga- 
lışmasında takip edilen aşamaları kısa olarak ve 
bundan sonra yapılacak çalışmaların da ana hatları 
genel olarak verilmiş bulunmaktadır. Bu konferans 
vasıtası ile konuya ilgili duyan çevrelerin, çalışma 
nın teknik kavramları üzerinde yanlış anlamları or- 
tadan kaldıracağını düşünülerek böyle bilgi aktar- 
malarının belli aralıklarla yapılması ve yapıcı ten- 
kitlerle katkıda bulunulması beklenir. 
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AYRINTILI ULAŞIM MÜDELİ ÇALIŞMA YÖNTEMİ 


T 
YOL AĞI | 
OZELLİKLERİ 


YOL AĞININ 
KODLANIP 
BELİRLENMESİ 


DAHİLİ TOPLU ULAŞIM 
İ SEYAHATLERİNİN 
HESABI 


ARAZİ 
KULLANIM 
BİLGİLERİ 


SEYAHATLERİNİN 
TRAFİK BÖLGE. 
LERİNDEKİ 

DAĞILIMI. 


DAHİLİ ÖZEL ARAÇ 
d SEYAHATLARİNİN 
HESABI 


TÜRLERİNE GÖRE 
SEYAHAT 
ÖZELLİKLERİ 


DIS TOPLU ULAŞIM 

SEYAHATLERİ 

DIŞ ARAÇ SEYAHATLERİ а 
( ото BİRİM ) 


DAHİLİ TİCARİ ARAÇ 

SEYAHATLERİ (OTO BİRİM) ) ARASI ОТО 
BİRİM 
SEYAHATLERİ 


YÜKLETİM 
YOL AĞI 


YÜKÜNÜN 
HESABI 
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TOPLU ULAŞIM 
SİSTEMLERİ" 
LÖZELLİKLERİ 


TOPLU ULAŞIM 


SİSTEMİNİN HALO 
BELİRLENMESİ 


EN KISA - 


ULAŞIM 
HATLARI 


DAHİLİ TOPLU ULAŞIM 
SEVAHATLERININ 

TRAFİK BÖLGELERİNDEKİ 
DAĞILIMI. 


TOPLAM BÖLGELER 
ARASI TOPLU 

ULAŞIM a 
SEYAHATLERİ 


YÜKLETİM 
TOPLU ULASIM 
HATLARININ 


YÜKLERİNİN 
HESABI 


ULAŞIM SORUNU VE ÖRGÜTSEL 


SORUNLAR 


Ulaşımla ilgili bütün kuruluşların ve bunların 
yetki ve sorumluluklarının sergilenmesi ve metro- 
politen yönetim sistemi içerisinde ulaşır” sorununa 
sahip çıkacak bir örgüt önerisinin tartışılmak üze- 
re hazırlanması istenilmektedir. İstanbul metropoli- 
teni içerisinde ulaşımla ilgili kurulaşların ilişkiler 
listesini ele aldığımızda bu ilişkilerin farklı kuru- 
luşların merkezi yönetimden - merkezi yönetimin 
taşra örgütlerinden - ve mahalli, yönetim. örgütleri- 
ne kadar araştırma, planlama,. uygulama, işletme 
ve denetim safhalarında ne kadar çelişkilik ve 
uyumsuzluk gösterdiği ve metropoliten etki alanları 
içerisinde parçalanmış bu örgütsel birimlerin ara- 
larındaki ilişkilerin ve eşgüdünün araştırılmasının 
büyük faydalar sağlamayacağı kanısındayım. Ulaş- 
tırma denince; bu fonksiyonun ülke içerisindeki 
ekonomik ve sosyal planlarla bütünleşmesi ve bu 
sektörün fonksiyonel organizasyonu ile kendi için- 


deki koordinasyonu akla geldiğine göre, yüksek ya- - 


tırım kapasitesi dolayısiyle yönetimsel bütünleşme 
sorunları, bu sektörde sağlanacak tasarruf ekono- 
mileriyle doğru orantılı olacaktır. : 


Burada konuyu ulaşım sorunları dışında ülke- 
nin genel olarak merkezi ve mahalli yönetim sistem 
ve seviyelerini gözden geçirmek bir türlü eşgüdü- 
lemeyen ilişkileri nedenlerine dokunmak ve planlı 
dönemde “bu konuda yapılan çalışmaları aktarmak- 
la yetineceğiz. 


Ulusal kalkınma planlamasında saptanan hedef- 
ler ve bu hedeflere ulaşmada başarı, iktidarların 
benimsediği siyasal görüşe uygun, ekonomik, mali, 
teknolojik ve yönetimsel araçların etkinliğine önem- 
li derecede bağlı bulunmaktadır. 


Ülkenin ekonomik ve sosyo politik koşullarında 
meydana gelecek değişikliklerin yönetim sistemini 


etkiliyeceği aşikârdır. Yönetim sistemi bu koşulla- . 


rın ürünü ve medeni olarak gelişmeyi geciktiren ve 
saptıran bir mekanizma olmamalıdır. Öngörülen 
plan hedefleri ve gerçekleştirme, oranları arasında 
farklar yönetim sisteminin nicelik ve niteliğinin bir 
fonksiyonudur. 


Bir bakıma yönetimin işleyişindeki yavaşlık; 
devlet görevlerinin bölünüşü ve çeşitliliği sonucu 


CİHAT FINDIKOĞLU | 
(Mimar D.GS.A.) 


doğmaktadır., Fonksiyonel ayırıma göre bir örgüt- 
leşmede, araştırma - planlama ,uygulama, işletme ve ` 
denetim safhalarında yetki ve sorumluluk ve bun: . 
lar arasındaki girişimler daha belirli ve etkin bir 
duruma getirilebilir. | | 


Võnetim sorununun ulusal kalkinmada önemli, 
stratejik bir faktör olarak daha genel bir seviyede 
görüşülmesinde ve tarihsel gelişiminin açıklanma- 
sında faydalar vardır. 
aa 


TARİHÎ GELİŞİM 


Bugünkü idare sistemimizin merkeziyetçi gele- 
neği, Cumhuriyetin ilânından günümüze kadar te- 
mel esasları aynı kalmak şartıyle devam edegel- 
miştir. 


Cumhuriyetin ilk yıllarında bu merkeziyetçi ge- 
leneğin devamını gerekiren önemli etkenler vardı. 


Özetle; 


1 — Temelde toplumsal gelişmeyi amaçlayan | 
devrimlerin, topluma aktarilmasi, 


2 — Esit haklara sahip vatandaslarin can ve 
mal güvenliäini kontrol altina alabilmesi, 


3 — Ulusal birliğin sağlanabilmesi, dış tehlike- 
lere karşı toplumun uyanık bulundurulması, 


4 — Ulaştırma, haberleşme olanaklarının kon- 
trol altına alınabilmesi, can ve mal güvenliği, 


5 — Kurulmakta olan yeni düzenin işliyebilme- 
si ve çok sınırlı kaynakların rasyonel bir biçimde 
kullanılması farklı gelişmeler gösteren bölgeler ara- 
sı dengenin kurulabilmesi, gibi. 


Amaçlanan bu hedeflere ulaşmada, merkeze 
bağlı kuvvetli bir taşra örgütlenmesi zorunluluğu 
vardır. Aslında Osmanlı toplumunun bünyesine da- 
ha evvelki dönemde dışarıdan ithal edilen mahalli 
idareler anlayışı, Cumhuriyet döneminde de gele- 
neğini devam. ettirmiş ancak, merkeziyetçi eğilim- 
lerin önemli baskısı ve vesayeti altında bulunan bu ` 
birimler, uzun sürede etkin olamamışlardır. 


н. Dünya Savaşından sonraki dönemde koşullar 
gereği taşrada merkezi otoritenin daha da yoğun- 
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faştığını ve mahalli idarelerin mali yönden yeter- 
sizlikleri nedeniyle daha da pasif duruma düştükle- 
ri görülmekte idi. Ancak yukarıda sıraladığımız zo- 
runlu etkenlerin kısmen de olsa gerçekleşmiş bu- 
lunması merkeziyetçi olma özelliklerinin önemini 
kaybetmeye başladığı planlı dönemde devrimlerin 
savunuculuğu bürokrasinin tekelinden toplumun 
başka kesimlerine doğru kayma isteği ile belirli bir 
görünüm arzetmeye başladı. 


Çok partili dönemde kamu hizmetlerine ilişkin 
politikaların saptanmasında, tercihlerin yapılması ve 
kararların alınmasında yetkiler demokratik anlayış 
gereği siyasal kuruluşlara geçmeye başlar. Ancak 
. bu noktada taşra bürokratları mahalli, politik güçler 
arasında çatışma başlıyacaktır. 


iMerkezi idarenin taşra örgütleri, değişen koşul- 
lar altında otoritelerinin kısıtlanmasına karşı gös- 
terdikleri tepkiler bu gücü şiddetle reddetmekten 
başlıyarak, kademe kademe işbirliğine yanaşmaya 
varan görünümler arz etmiştir. 


Günümüzde planlama kuramı; gerçek gereksin- 
melere olanak sağlayan kalkınma planlarının hazır- 
lanmasında toplumun hazırlık sürecine aktif olarak 
katılması koşulu ve mahalli toplulukların bu kura- 
ma uygun olarak, siyasal, ekonomik, mali ve örgüt- 
sel açıdan yeniden düzenlenmeleri gereğini tekrar 
ortaya çıkarmaktadır. 

. Şimdi burada planlı dönemin başlangıcından bu- 
güne kadar, ülkemizde idareyi yeniden düzenleme 
çalışmalarına kısaca değinmek ve bugüne kadarki 
gelişmeleri ve sonuçlarını tekrarlamakta yarar var- 
dır sanırım. 


1. BEŞ YILLIK KALKINMA PLANI 


Burada “Plan hedeflerinin gerçekleştirilmesinde 
başarı sağlamak için, planların uygulanmasında en 
önemli araç olan devlet idaresinin kendisinden bek- 
lenenleri yapacak duruma getirilmesi şarttır.” de- 
nilmektedir. 

1967 yılı programında ilk 4 yıllık süre içinde 
deki ekonomik ve sosyal hedeflere ulaşılamaması. 
nın nedenini idarenin arzulanan tedbirlerini gerçek- 
leştirilememiş olmasına bağlamaktadır. 

1. B. Y. K. P. döneminde düzenlemeye ait geliş- 
tirme tedbirleri için aşağıdaki araştırmalar yapil- 
mıştır. 

1 — 244.1962 de Merkezi Hükümet Teşkilâtı, 
Araştırma Projesi (MEHTAP) 1 yılda tamamlanarak 
başbakanlığa sunulmuş, 

2 — 1963 yılı programında öncelikle ele alın- 
ması istenilen mahalli idarelerin yeniden düzenlen- 
mesi ile ilgili araştırma, idareyi ve idari metotları 
yeniden düzenleme komisyonunun kuruluşundan son- 
ra 5 Eylül 1964 de ele alınabilmiş hazırlanan rapor 
Ağustos 1965 de adı geçen komisyona sunulmuştur. 
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3 — Merkezi hükümet - taşra teşkilâtı ile ilgili 
araştırma da 1964 de ele alınabilmiş, rapor aynı ko- 
misyona sunulmuştu. 


1964. yılı programında bu konu için devlet plan- 
lama teşkilâtı görevlendirilmişti. D.P.T. bünyesinde 
(idareyi ve idari metodları yeniden düzenleme ko- 
misyonu adı altında kurulan bu komisyon 1964 Tem- 


- muzunda çalışmalara başladı. Kasım 1966 da ta- 


mamlanarak başkanlığa sunulan bu raporda; 


1 — Yeniden düzenleme için hazırlanacak mev- 
zuatla ilgili ilkeler, 


2 — Bakanlar kuruluna ait bazı yetkilerin ilgili 
bakanlıklara verilmesi hakkında kanun tasarısı, 


3 — Ve merkezi idare ile ilgili bazı tasarılar 
yer almıştır. 


26 Ocak 1966 günlü Bakanlar Kurulu kararı ile 
lüzumsuz formalitelerle (Kamu-Fert arası) ilgili 
araştırmalar için (TODAIE) görevlendirildi. İktisadi 
kamu kuruluşlarının yeniden düzenlenmesi ile ilke- 
leri tesbit için bir düzenleme komisyonu kuruldu: 
ve 4 yılık bir çalışma sonunda dağıldı. 


Bu arada bakanlık, daire ve müesseselerin ye- 
niden düzenlenmesi çok sınırlı bir ölçüde gerçek- 
leştirilebildi. 


1967 yılında ve çalışmaların aksamadan yürü- 
tülebilmesi, hükümetin sonuçları izliyebilmesi için 
siyasi sorumlu olarak bir devlet bakanı görevlen- 
dirildi. Fakat bütün bu çalışmalarda : 


1 — TODAIE çalışmaları sınırlı kalmış, 


2 — Personel rejiminin geliştirilmesi konusun- 
daki çalışmalar kanun çıkarılmasına rağmen ama- 
cına uzak düşmüştür, 

3 — İşlerin verimli ve bir programa uygun ola- 
rak görülmesini sağlayacak bir denetleme sistemi 
kurulamamış, 

4 — Bakanlıklar, daire ve müesseselerin yeni- 
den düzenlenmesi ile ilgili çalışmalar ciddi bir şe- 
kilde ele alınamamış, 

5 — İktisadi kamu kuruluşlarının yeniden dü- 
zenlenmesi konusu mevzuat safhası hazırlıkları di 
şında hiç bir yenilik getirmemiştir. 

6 — Bütün bu çalışmaların, siyasi sorumlu ola- 
rak bir devlet bakanına verilmesi isabetli görülme- 
sine rağmen bunu destekleyecek yardımcı bir ku. 
ruluşun bulunamayışı başarısızlığın nedeni olmuş- 


“tur. 


1967 de kurulması öngörülen Üniversite tem- 
silcileriyle kamu idaresi ve organizasyon alanında 
tecrübe sahibi yöneticilerden meydana gelecek (Da- 
nışma Kurulu) teklifi de gerçekleştirilememiştir. 
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2. BEŞ YILLIK KALKINMA PLANI 


Burada idarenin yeniden düzenlenmesi konusu 
ve önemi yeniden belirtilmiştir. 
İLKELER : 

4 — Merkezi idarenin yeniden düzenlenmesin- 
de idari birimlerin aşırı büyümelerine engel olmak 
için bakanlık merkez kuruluşlarının fonksiyonel esa- 


sa göre teşkilâtlanmasına çalışılacak. Görev, yetki- > 


lerin kademeler arasında uygun şekilde ayarlanma- 


sını sağlayıcı kanunlar çıkarılacaktır. Objektif, bilim. . 


sel esaslara göre bölge kuruluşlarına gidilecektir. 

2 —.Mali ve idari denetimin verimini arttır- 
mak, kaynak israfını önlemek, uygun bir istihdam 
politikasını sağlamak için değişik hukuki statüde 
kamu kuruluşu ortaya ` çıkarılmasından kaçınılacak- 
tir. 

3 — Ekonomik ve sosyal kalkınma gayretlerine 
mahalli idarelerin katkılarını arttırmak, kamu hiz- 


metlerinin yerine getirilmesinde, bu kuruluşların ik. 


gi ve sorumluluklarını geliştirmek, bu suretle mali 
bünye ve teşkilât düzenine kavuşturmak. Bu arada 
merkezi idarenin, mahalli idareler üzerindeki kısıt 
layıcı vesayeti yerine yol gösterici bir anlayış içi- 
ne girmeleri önerilmiştir. 


3. BEŞ YILLIK KALKINMA PLANI 
DÖNEMİNE GİRERKEN | 


Kamu yönetimi, 1 ve 2 nci planda öngörülen 
etkinlik ve verimlilik düzeyine çıkarılamamıştır. 

Ф Anayasanın 112 псі maddesinde (İdarenin 
bütünlüğü) ilkesi sisteme tümü ile yansıyamamış- 
tır. 

© Kamu kesimindeki, bir çok kuruluşun kanun. 
ları yoktur. 

(Ə Var olanlarda da benzeri kuruluşların varlığı 
ve görevleri dikkate alınmamıştır. 

© Bakanlıklar ve taşra örgütleri ile mahalli 
idarelerin yatay ve düşey ilişkilerinde boşluklar 
vardır. 

© Merkezi idarenin her yılki yatırım, işletme, 
piyasa düzenleme, destekleme gibi hizmetler için 
ayırdığı ödeneklerin idaresi, tutarlı bir şekilde ele 
alınmayıp, işletmecilik gelirleri çeşitli statüdeki ku- 
rumlar tarafından toplanıp harcanmaktadır. 

© Birçok kuruluş kendi görevlerindeki geliş- 
meleri ve diğer kuruluşların gereksinmelerini gittik- 
çe genişleyen karmaşık hizmet alanlarını yeterince 
kavrayamamakta ya da çok gerilerden izleyebilmek- 
tedirler. Sonuçta, kendini yenileme ve personelinin 
yetiştirilmesinde yetersiz kalmaktadır. 

0 isleyisle ilgili sorunların çoğu, sistemin bü- 
tününün, hem de birimlerinin, haber alma, planla- 
ma, yarar verme, uygulama, izleme ve denetleme 
gibi yönetim tekniği ilkelerine uymayan bir birinde 
kurulmuş ve görevlendirilmiş olmalarından doğmak- 
tadır. 


0 Kuruluşlar sistem içinde ve kendi içlerinde 
iş bölümü, birbirini tamamlama, eşgüdüm gibi işle- 
yip düzenine uyma yerine, meslek ve görev alanı 
taassubu ile kendi kendine yetme tutkusu içine gir- 
mektedirler. | 

(Ə Sistemin işleyişinde destek hizmetlerinden 
gerektiği gibi yararlanılamamaktadır. Yazı-dosya, 
doküman, ulaşım, üretim, muhasebe, satınalma, yap- 
tırma, saklama, koruma gibi hizmetler aksamakta 
ve ihmal görmekte, hizmetler ağır ve dağınık işle 
mektedir. | 

© Bir kısım kamu kuruluşları belli meslek dal- 
larının tekelinde kalmıştır. 


Devletin dairelerinde, halka hizmetin ve ge- 
nellikle işte verimliliğin ödülü yoktur. 

qə Yüksek yönetici kadrolarında tayinlerin açık, 
objektif kriterlere bağlanmamış olması genç kuşak- 
ların kolay değer yargılarının yayılmasına, meslek 
ahlâkı ve yönetimin bozulmasına yol açabilmekte- 
dir. : 

© Sonuç olarak 3. B. Y. K. P. nında, kamu ke- 
simi ve alt sistemlerin nicelik ve nitelik bakımın- 
dan ülkenin ekonomik, sosyal ve kültürel gelişme 
sinin gerisinde kalması planlı kalkınma sisteminin 
gerektiği gibi işlemesini güçleştirmektedir, denil- 
mekte ve bu dönem için yeniden ilkeler ve tedbir- 
ler önerilmektedir. : 

İşte yukarıda 14 yıl boyunca yazılan ve söyle- 
nenler. 

Modernleşme ve planlı kalkınma çabaları için- 
de olan ülkelerde geleneksel, ekonomik, siyasal, 
sosyal ve idari sistemlerinin ve (bünye) yapılarının 
özel durumları; karmaşık bir niteliğe sahip planla- 
ma süreçlerinde işlerlik (operational) (o yönünden 
önemli engeller sunmakta ve başarısızlığın nedeni 
olmaktadır. | | 

Ви 14 yıllık dönemde Kamu yönteminin yeni- 
den düzenlenmesinde konunun belirli bir kuramsal 
çerçeve içerisinde değil normatif bir yaklaşımla ele 
alınışının acaba başarısızlıkla önem derecesi nedir? 
Tartışılması gerekir. 

Mevcut yönetim sistemimiz içinde metropoli- 
ten planlama örgütlerine gelince bugün için bu bir 
zorlamadır. 

Ülkemizde metropoliten sözcüğü hem kavram 
olarak ve hem de örgütsel bir sorun olarak yasal 
bir görünüme kavuşamamıştır. Metropoliten planla. 
ma sisteminin hem ülkeye ve de hem kendine öz- 
gü nitelikleri nedeniyle zaten büyük bir kargaşa 
içinde bulunan mevcut idari sistemimiz içerisinde 
nereye oturtulabileceği önemli bir sorun olarak kar- 
şımızda dururken bu sistem içerisinde ulaşım örgü- 
tünden bahsetmek bugün için çok erkendir sani- 
rım, Ancak teorik bir seviyede bir süreden beri tec- 
rübe ve bilgi birikimimize katkıları olan uzman ele- 
manların bu konu üzerinde belki söyleyecekleri söz- 
ler vardır. 
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EKONOMİK BİR OLAY OLARAK 
TRAFİK SIKIŞIKLIĞI 


Bu bildiri ile, ulaşım mekânı kullanımı için ge- 
rekli bazı ekonomik kurallar tartışılacak ve bunla- 
rın ışığında trafik sıkışıklığı ve tikanıklığı yorum- 
lanmağa çalışılacaktır. Trafik sıkışıklığı günümüzde 
son derece olağan ve yaygın bir dert halindedir. 
Bu tecrübenin içinde yaşayan kişiler olarak hemen 
herkesin bu “konuda düşünceleri, önerileri ve alın- 


masını istediği tedbirler vardır. Bu tebliğde savunu- | 


lacak çözüm yolu da yeni değildir. Bu düşünce ve 
çare arama geleneği içinde geliştirilmiştir. Ancak 
ortaya atılalı onbeş yıl kadar. olmakla beraber çe- 
şitli nedenlerle yaygınlaşamamıştır. 


Bir metropoliten şehirde mekânın çeşitli yerle- 


rinde yerleşmiş şehirsel ögelerin fonksiyonel iliş- 
kilerinin çoğunun sağlanabilmesi için ulaşımın ne 
derece can alıcı bir faktör olduğu açıktır. Bu ka- 
dar önemli bir unsur olmasına rağmen, bu sistem 
bir türlü rasyonel ve: ihtiyaca yeterli hale getirile- 
memekte, çeşitli noktalarda meydana gelen tikanik- 
lik ve sıkışıklıkları önleyici çare bulunamamaktadir. 
Bu geri kalmışlığa özgü bir durum da değildir. Dün- 
“ yanın çoğu büyük şehirlerinde, özellikle batının ge- 
lişmiş ülkelerinde, sorun kendisini çok daha ağır 
bir şekilde duyurmaktadır. Konunun çözümlenebil- 
mesi için ayrılan fonlar, yapılan araştırmalar ve 
ileri sürülen binbir çözüm önerisi bugüne kadar 
problemi önemli derecede etkilemiş gibi görünme- 
mektedir. Çeşitli ülkeler yapılarına göre çözümler 
denemişlerdir. Amerika Birleşik Devletlerinde, bü- 
yük fonların tahsisi ile şehirler süper yollarla ve 
çok katlı kavşaklarla donatılmış fakat gene de sı- 
kışıklıktan kurtulunamamıştır. Avrupa şehirleri ise 
birer yasaklar şehri halindedirler. Gene de durumdan 
memnun olan kimseye rastlamak zordur. 


Trafik sıkışıklığı ve ulaşma sıkıntısı bütün ka- 
pitalist dünyayı gelişmiş ve gelişmekte olan ülke- 
leriyle daha uzun zaman oyalıyacak ve, önemli mik- 
· tarda kaynak kaybına neden olacakmış gibi gözük- 
mektedir. Bu durumun iki genel nedeni vardır. Bi- 
rincisi şehirler bir geçiş dönemindedirler. Geçen 
yüzyılın ihtiyaçlarına, ölçeğine ve hukuki kuralları- 
na göre gelişmiş bulunmaktâdırlar. Motorlu taşıt- 
ların gerektirdiği ölçek, mekân ve tempo ile şeh- 
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ÜLKE AYATA 
(Ulasım Uzmanı, İzmir Nazım Plan Bürosu) 


rin geleneksel aktivitelerinin gerektirdiği ölçek ve 
tempo açıkça birbirlerine zıttırlar. Bu karşıtlık, ege- 
men piyasa güçlerinin etkisi ile biçimlenen şehir 
mekânında, aynı mekân parçalarının paylaşılması 
ile büsbütün pekismektedir. Uzlaşması olanaksız 
bir çok aktiviteyi çok amaçlı olarak kullanılması 
gereken, mümkün olabildiği kadar küçük mekân 
parçaları üzerinde yürütmek zorunda bulunuyoruz. 
Buna ek olarak, toplumda yürürlükte bulunan piya- 
sa mekanizması ve şehirlerle ilgili mevzuatın plân- 
iama gibi, kamu ve toplum yararına müdahale edi, 
ci, tedbir getirici araçların. uygulanmasını zorlasti- 
racak nitelikte olduklarını da belirtmek gerekir. De- 
ğil bir şehirsel sistemin karmaşıklık ve çoğulluğu- 
nu daha etkin ve akılcı bir mekân organizasyonu ile 
giderebilecek bir plânlama, kısa vadeli palyatif ted- 
birler getiren bir plânlama bile çoğu kere uygulan- 
ma olanağı bulamamaktadır. Kanımca bu durumun, 
hiç değilse, hergün büyük kayıplara yolaçan trafik 
sıkışıklığı konusunda bir veri olarak kabulü yararlı 
olacak, yeni yanılğı ve gecikmeleri önliyecektir. 
İkinci neden, yukarıda anlattığımız durumun hemen 
herkes tarafından bilinmesine rağmen, bir çok ne- 
denlerle, bu konuda başka her sahaya uygulanması 
çok doğal ve olağan kabul edilen bilgi ve teknik- 
lerin bu alanda geçersiz sayılmasıdır. Etkin bir plân- 
lama yokluğunda ve piyasa mekanizması içinde tra- 
fik sıkışıklığını çözümleyecek bir tek yol vardır. O 
da bütün kıt kaynak ve servislerin dağıtımında uy- 
gulanan yoldur, yani piyasa fiatlandırmasıdır. Bu 
ekonomi kuralı trafik konusuna ilk defa 1961 yılın» 
da İngiliz iktisat profesörü Walters tarafından uy- 
gulanmıştır ve o günden beri çeşitli raporlara ve 
kitaplara konu olmuş, ancak uygulama konusunda 
devamh dirençle karşılaşmıştır. Çözüm şöyle özet- 
lenebilir : Şehirler piyasa mekanizması ve serbest 
rekabet durumundan çok uzak bir takım (piyasa - 
güçlerinin etkisi, ile şekillenmektedir. Bunun doğal 
bir sonucu olarak, bu sistemin bütün eksikliklerini 
ve getirdiği kayıpları yüklenmek zorunda bulunu- 
yoruz. Böyle bir düzen içinde hayret verici şey 
kamünun bazı servisleri piyasa mekanizması dışın- 
da sunarak sistemin getirdiği kayıpları katmerlen- 


dirmesi ve kendi kendisini olağan üstü bir çaresiz- 
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liğe düşürmesidir. Kamunun sunduğu servislerin 
umumi mal veya servis olarak tarif edilebilmesi im- 
kânsızdır. Bu servislerin belli sınır ve kapasiteleri 
olduğu açıktır ve bütün diğer emsal kaynak, mal 


ve servisler gibi arz ve talep itibariyle sunulması, 


denge fiatlaması ile değerlendirilmesi kadar akla 
yakın bir şey olamaz. Kamu servislerinin bedava 
arzı, özellikle ulaşım konusunda, kamunun kendi- 
sine ve topluma ağır kayıplar yüklemekten başka 
bir işe yaramıyacaktır. Çünkü bu servisin ağır ya- 
pım ve bakım masrafları yanında ağır kullanma 
masrafları getirmekte olduğu, bugünkü uygulama- 
nın kamu servislerinden eşit yararlanma fırsatı sağ- 
lamadığı artik bilinmektedir. Madem ki ulaşıma 
ayrılan mekân sınırlı, buna karşılık geçerek veya 
durarak bu mekânda yer kaplama talebi büyüktür, 
ideal olarak, herkesin bu ulaşım mekânında kapla- 
dığı yer ve süre ile orantılı olarak bir ödemede bu- 
lunması, kendi sebeb olduğu kayıpları karşılaması 
gereklidir. Elbette en fazla bir, sırasında yarım met- 
reküp yer kaplayan kişi ile kendisini en az on met- 
reküplük bir kutu haline getirmiş kişi arasında bir 
ödeme farkı olması yadırganmıyacaktır. 


Bügün trafik sıkışıklığının trafiğin içindeki kişi- 
lere yüklediği özel kayıpların yanında getirdiği top- 
lumsal kayıpların çoğu ölçülebilmekte ve parasal 
karşılıkları ile ifade edilebilmektedir. Ölçü kriter- 
lerine karşı çıkılması, biçilen değerlerin az veya 


çok bulunması mümkün olabilir fakat kayıpların öl- | 


çülemiyor diye bilanço dışı birakıldığı devir sona 
ermiş veya ermek üzeredir. Elle tutulamayan, ilk 
bakışta görülemeyen bu kayıpların teşhisi sistem 
yaklaşımı ile kayıp ve fayda analizi (o tekniklerinin 
uygulanması ile mümkün olmuştur. Sevindirici, olan, 
piyasa değerleri bulunmadığı için paha biçilemeyen, 


zarar ve faydaları karşılaştırılamayan bir çok yan , 


etkinin artık hesaba sokulabilmesi ve bu yüzden 
yapılagelen haksızlıkların su yüzüne çıkmasıdır. 


Trafik sıkışıklığı kayıplarını bu kapsam içinde 
belirlemege ve değerlendirmeğe çalışırsak bunun 
hiç de azımsanamıyacak meblağlara varacağı görü- 
lecektir. Bu kayıplar alt kademede kişilerin özel ka- 
yıpları, üst kademede ise tüm sistemin kayıpları 
olmak üzere kalem kalem şu şekilde sıralanabilir : 

Alt kademede : 


Trafiğin içinde olanların kayıpları, 

Yakıt, yağ, lâstik ve amortisman kayıpları, 

Zaman kayıpları, 

Fiziki ve psikolojik rahatsızlık kayıpları, 

Emniyet kayıpları, 

Trafiğin dışında olanların kayıpları, 

Hava ve çevre kirlenmesinden doğan kayıplar, 

Gürültü, sıkışıklık ve karışıklıktan doğan fiziki 
ve psikolojik kayıplar, 

Zaman kayıpları, 

Güvenlik kayıpları. 
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Üst kademedeki kayıplar ise şöyle özetlenebi- 
lir: | 


Şehrin ulaşım kanallarında tıkanıklık olduğu 


“için ilişkili bütün diğer fonksiyonlarda bir yavaş- 


lama ve performans düşmesi oluşmaktadır. Bunun 
anlamı şehirden beklenen randımanın düşmesidir. 
Kişiler, mesajlar ve mallar yerlerine geç ulaşacak- 
lardır. Kayıp sadece trafiğe sıkışan kişilerin zaman 
kaybından ibaret değildir. Onların gecikmesi, baş- 
kalarının zaman kaybına yol açacak, alınması gerek- 
li kararlar gecikecek, alınmış kararların uygulanması 
yavaşlayacak ve kayıp büyüklü küçüklü dalgalar ha- 
linde bütün sisteme yayılacaktır. Sonuç sistemde 
üretim düşmesidir. Ayrıca trafik içinde boşa giden 
kaynakların ve eskiyen altyapının da topluma bir 
maliyeti olduğu açıktır. Anlatmağa çalıştığım kay- 
bın, sıkışıklığın kronikleşmesi ile korkunç buutlara 
erişeceğini, ve milyonlarca lira ile ifade edilebile- 
ceğini söylemek gerçekten çok uzak sayılmamalı- 
dır. Bu noktada bazı sorular sorulması gereklidir. 


Toplumun kayıpları nasıl karşılanacaktır? 

'Kayıplara göz yumma yolu mu seçilecektir? 

Öyleyse bu yolun seçiminde etkili guruplar kim- 
lerdir ve amaçları nelerdir? 


Bu soruların şimdiye kadar hiç akla gelmediği- 
ğini, bu kayıplardan haberdar olunmadığını düşün- 
mek zordur. Gene de bugün ülkemizde trafik ka- 
yıplarına ve gecikmesine karşı alınmış yalnız bir 
tek koruyucu hüküm bulunmaktadır. O da ancak 
“zaman kaybının telâfisi mümkün olmayan haller- 
de”, yangın, kaza, hastalık gibi durumlarda geçerli 
olabilen “geçiş üstünlüğü” hakkıdır. Toplumumuzda 
trafik sıkışıklığından ancak ölüm halinde veya evi- 
miz yanarken kurtulabilmemiz düşündürücüdür. Ka- 
nımca, kazadan, yangından başka geçiş üstünlüğü 
tanınabilecek çok sayıda sebep bulunabilir. Sorun, 
sınırlı ulaşım mekânının en çok ihtiyacı olanlara 
kullandırılabilme yolunun bulunmasıdır. Artan nü- 
fusla birlikte gittikçe kalabalıklaşan şehirlerde her- 
kesin bir mekân talebinde bulunduğu, mekân arzı- 
nın ise, özellikle eski merkezi şehir kesimlerinde 
çok sınırlı olduğu düşünülürse, şehir mekânının en 
pahalı olduğu bu yerlerde, gittikçe artan sayıda ki- 
şinin onar metreküplük kutular halinde birikmesi, 
mekânı kaplayıp, geçici bile olsa akımı = tikarken, 
bunun karşılığında birşey ödememesi akıl dışıdır. 
Kamunun da uzun zaman, çoğunluğa zarar verdiği 
tartışma götürmeyen bu bedava servisi sunmağa 
devam etmesi bundan daha fazla anlaşılabilir de- 
ğildir. 

Konuya serinkanlılıkla bakıp, sorunları açıklığa 
kavuşturmak gerekmektedir. Bugüne kadar kayıtsız 
şartsız bir servis sunucusu durumunda bulunan ka- 
mu kesimi, şehirdeki değer artışlarından, spekü- 
lâtif kazançlardan pay almış değildir. Şehirde etkili 


AĞUSTOS 1974 / TÜRKİYE MÜHENDİĞLİK HABERLERİ 


38 


olabilmesi için ya kapitali ya toprağı olması gerek- 
lidir. Bugün için kamu kesimi her ikisinden de yok- 
sun, eli kolu bağlı bir görünüm arzetmektedir. Elin- 
deki servislerle de piyasaya katılmadığı için, şeh- 
re kamu eli ile yapılan her müdahale, değişik kay- 
naklı büyük kamu fonu harcamalarına yol açmakta- 
dır. Bu müdahalelerle piyasaya sağlanan yararlar- 
dan kamuya dönüş te sınırlıdır. Sunulan bedava ula- 


şım sistemi arzı İse talep fazlası yaratmakta ve 


toplum için kapsamı, çok geniş kayıplara yol açmak- 
tadır. Halen talebi azaltacak tek şey veya en önem- 
li şey gene sıkışıklığın kendisi olmaktadır. Bazı 
çevrelerce bir tedbir olarak kabul edilen bu çare, 
şehir idaresince hiç bir karar ve hareket gerektir- 
mediğinden, benimsenmesi çok kolaydır. Zirve ta- 
lep anlarında, sıkışıklığın artmasıyle büsbütün kapa- 
site azalmasının bazı trafiği saptırabileceği doğru- 
dur. Ancak bu nedenle toplumun kaybındaki azalma 
fazla olmasa gerektir. Trafik sıkışıklığı kendi hali- 
ne bırakılmakla değil, ancak arz ve talebin den- 
gelendirilmesiyle önlenebilecektir. Kamu sektörü 
sunduğu bu servisi piyasa mekanizması içinde fiat- 
landırmalıdır. Sıkışıkliğa yol açan talep fazlası bu 
"yolla giderilmedikçe sorunu çözme olanağı olma- 
dığı gibi, gelecek için talep tahminlerinde de bulun- 
mağa imkân yoktur. Haklı ve gerekli talep nedir? 
Bütün talebin karşılanması, sınırlı kaynaklar göz 
önüne alındığı zaman ne derecede geçerli bir yak- 
laşımdır? Ayrıca durmadan ulaşım mekânının art- 
tırılmasının sıkışıklığı azaltacağına dair hiç bir ka- 
nit yoktur. Denge fiat tesbitleri için çalışmalara gi- 
rişilmeden, talep ve kapasite tahmini veya yeni ya- 
tırımlar yapmak için geçerli kriter tesbiti mümkün 
değildir. 


Sunulan çözüm teklifine: karşı şimdiye kadar 


ileri sürülmüş iddia ve sloganların aslında haklı ve . 


akılcı gerekçelere dayanmadığını kanıtlamak olduk- 
ça kolaydır. Başlıca itirazlar şunlardır. 


1 — "Kamuya ait yollar herkesindir, herkese 
açık ve bedava olmalıdır.” Kamuya ait yollar hal- 
kın parasıyla yapılmakta ve bakılmaktadır. Vergi 
adaletsizliğinden ve gelir dağılımı bozukluklarından 
sık sık söz edilen bir ülkede, böyle fonlarla yapılan 
bir sistemin kamuya ve topluma büyük kayıplar ge- 
tirecek şekilde kullanılması bu sloganla savunula- 
maz. 


2 — İkinci itiraz, fiatlandırma yapılması halin- 
de bundan düşük gelir guruplarının büyük zarar gö- 
receği yolundadır. Bu da doğru değildir. Kamu ken- 
di taşıtlarını fiatlandırma dışı tutabilir ve daha çok 
orta ve yüksek gelir guruplarından toplanacak fon- 
larla toplumda gelir dağılımına olumlu bir etki ya- 
pılmış olacak ve düşük gelir guruplarına sübvansi- 
yon olanakları doğacaktır. 


3 — Üçüncü bir eleştiri, trafiğin geçtiği yer- 
lere zarardan çok yarar getirdiği, örneğin ticarete 
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ve çevreye canlılık getirdiği, paralı geçişin bu ya- 
rarları baltalıyacağı konusundadır. Bu iddiayı çürüt- 
mek için, diğer kamu servisleri için de aynı şeyle- 
rin ileri sürülebileceğini söylemek kâfidir. Bir yere 
elekirik, telefon gibi servislerin getirilmesi ile de 
yukarda sayılan faydalar yaratılır. Bu servisin kul- 
lanma bedelinin sıfır olmasını gerektirmez. 


4 — Dördüncü bir eleştiri böyle bir çözümün 
uygulanabilmesi için gerekecek araç, gereç ve ör- 
gütün çok pahalıya malolacağı ve trafik sıkışıklığı. 
nın kendisinden daha fazla gecikmeğe yol açacağı- 
dır. Talep fazlası görülen yollarda, para toplamak 
için gayet basit ve tesirli yollar bulunabilir. Uygu- 


"lama başında kısa bir süre için bu eleştiri haklı 


gibi görünebilirse de bu geçici olacaktır. Toplanan 
fon arttıkça, giderek daha etkin teknoloji kullani- 
mı ile bu şikâyetler tamamen önlenebilir. 

Fiatlandırma sisteminin uygulanabilmesi için 
gerçekleştirilmesi gerekecek hususlar şunlardır. 

1 — Geçiş fiatı, fiatlandırma uygulanacak yer- 
lerde, yani sıkışıklık görülen yerlerde, çeşitli saat- 
lere ve araç tiplerine göre esnek olmalıdır. Örne- 
ğin zirve talep saatlerinde en yüksek değerini bul- 
malı, diğer zamanlarda geçiş isteği miktarına göre 
dalgalanmalıdır. Park yerleri, için de aynı şey söz 
konusudur. 

2 — Fiatlar, ulaşım mekânında tesbit edilebile- 
cek optimum kapasite kullanımını sağlıyacak şekil- 
de ayarlanmalıdır. Talep elâstisitesi sıfıra yakın ol- 
duğu halde sıkışıklık görülen yerlerde arz arttırıl- 
malıdır. 

3 — Geçiş ve duruş ücretleri önceden ilân 
edilmeli ve kullanıcılara duyurulabilmelidir. Bu yüz- 
den “o andaki, sıkışıklığa göre” fiat tesbiti değil, 
istatistik incelemeler sonucu bulunabilecek “bek- 
lenen sıkışıklığa göre” fiat tayini gereklidir. 


4 — Para toplanması, peşin ve küçük miktar- 
lar halinde yapılabilmelidir. Örneğin geçenlerin 
tesbit edilip sonradan fatura gönderilmesi gibi bü- 
yük idari yük getirecek yollardan kaçınılmalıdır. 
Kullanıcılara çeşitli değerlerde fişler satılması ve: 
geçiş esnasında veya park bedeli olarak geri alın- 
ması yolu denenebilir. 


5 — Bu maksat için kullanılacak araç, gereç ve 
örgüt güvenilir olmalıdır. 

: Sistemin amacı, şehir ulaşım mekânından ya- 
rarlanmak isteyen bir kişinin kullanacağı araç tipi = 
ne göre, şehirde en fazla taleple karşılaşan yerler- 
de geçme ve durmasının kendisine kaça malolaca- 
ğını bilmesi ve tercihini buna göre -yapmasıdır. Bu: 
maliyetin, elbette, trafiğe bir fazla aracın katılma- 
sıyla meydana .... kayıplardan az olmamasr 
gerekecektir. 

Sonuç olarak şunu “söyleyebiliriz, bu yola baş- 


vurmamak için düşünülmüş ve uygulanmış kısmi 
çarelerden hiç biri soruna istenen çözümü getirme- 
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METROPOLİTENLEŞME 
METROPOLİTEN PLANLAMA 
VE ULAŞIM PLANLAMASI 


METROPOLİTLEŞME VE ULAŞIM 


Kentsel toplum bir bütün olarak daha yüksek bir 
düzen, karmaşıklık, uyum, birlik ve işlemsel verimli- 
lik düzeyine doğru ilerleyen bir sosyal sistemdir. 
Bu evrimci özelliği, üyeleri arasındaki simbiyotik (1) 
ilişkiler ve sahip olduğu temel koşullar nedeniy- 
le, kentsel toplum doğal ekosistemlere benzer. On- 
lardan başlıca ayrılığı, yapay unsurların hakim olduğu 
. bir çevrede varlığını sürdürmesidir. 


Bugün kentsel toplumlar arasındaki egemen tür 
metropoliten alanlardır. (2) Bunlar etki alanları için- 
deki daha küçük kentsel alanlarda ve köylerde yaşa- 
yanların faaliyetlerini geniş ölçüde etkiler ve kont- 
rol ederler. Ekolojik anlamda egemenlik, ortak çalış- 
ma birimlerinden oluşan bir toplum üzerinde kuru- 
lan özel bir kontrol şeklidir. Doğada, egemen olan 
kontrolünü emretme, yasaklama yoluyla ve bu hu- 
susta kendine verilmiş yetkilere dayanarak değil, 
yaşam koşullarını kontrol ederek yürütür. Bu çeşit 
kontrol etmek hakkı ancak çok çeşitli çevre koşulla- 
rına uyma yeteneği kanıtlandıktan sonra elde edi- 
lir. İşte şehirler arasında böyle bir egemenlik süre- 
ci işler. Metropoliten alanların oluşmasına götüre- 
cek kentleşmenin belirli bir ölçüye ulaşması, yüksek 
tarımsal üretim ve sanayileşme yanında, ulaşım ve 
haberleşme sistemleri ile kamu sağlık ve temizlik 
hizmetlerinin kurulmasına bağlıdır. Bu koşullar altm- 
da nüfus artması, çevre üzerinde kontrol kurulması, 
teknolojik 'basari ve karmaşık bir sosyal organizas- 
yonun geliştirilmesi, kentleşmeyi ilerleten birbirine 
bağlı süreçlerdir. İçinde başka kentler de bulunan 
bir çevre üzerinde egemenlik kurulduktan sonra 
“ ekonomik ve demografik büyüme iyice hızlanır, met- 
ropolitenleşme süreci işlemeye başlar. Bu süreçte 
birbirini izleyen iki ayrı yersel eğilim göze çarpar. 
Önce kırsal alandan kentlere çok sayıda insanın ak- 
masıyla kentleşme hızlanır. İnsanlar ve kurumlar 
kent içine yığılırlar. Büyük ölçüde yoğunlaşmış kent- 
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sel topluluklar oluşunca ise yeni bir yer değiştirme 
belirir. İnsanlar ve kurumlar kentin ortalarından ke- 
narlarına dağılırlar. Gerçekte bu dağılma yığılmanın 
karşıtı değildir. Çünkü bu hareket metropoliten alan 
içinde kalır ve insanlar kırsal alanlara ya da küçük 
kentlere geri dönmezler. Metropoliten alanlar böyle 
oluşur. | 

Bilindiği gibi, ulaşım teknolojisindeki gelişme 
daha çok nüfusun, merkezle olan günlük ilişkisini 
aksatmadan, çok geniş alanlara yayılmasına olanak 
hazırlamış hatta bu yayılmayı teşvik etmiştir. 


RR | 


Geçmişte Nüfus 
Yıl (milyon) Km? 
РЕ 
İskenderiye MÖ 150 1 9 
Roma MS 209 1 14 
Ghangan MS 800 1 72” 
İstanbul MS 800 1 22 ` 
* Surlar içindeki nüfus ve alan 
A am 
с мы С a — ———Є—=—+ 
Nüfus 
1960 da (milyon) Km? 
YENE, MEM ŞE NM 
İstanbul 1.6 
Paris : 65 1.100 
Londra 70 6.450 
Moskova 8.5 3.870 
Tokyo 13.0 2.225 
Newyork 16:0 10.050 
Megolopolis (ABD) 40.0 138.700: 


p — ——— — ——— .———— 


aa o —o.——— —— — — 
(1) Bir canlının yaşam sürecini yürütürken muhtaç olduğu diğer organizmalarla kurmak zorunda 


bulunduğu ilişkiler. 


(2) Oluşmuş ya da oluşmakta bulunan birkaç megalopolis dışında. 
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Öte yandan nüfus büyüklüğü ile sosyo ekono- 
mik yapı ve olgular arasında sıkı ilişkiler olduğunu 
biliyoruz. Nüfus büyüklüğü sosyal organizasyonun 
gelişmesini tayin edici bir faktör olarak karşımıza 
çıkıyor. Bunun başlıca nedeni, gelişmiş organizas- 
yonun geniş ölçüde birbirini tamamlayıcı ilişkilere 
girişen son derece farklılaşmış birim ya da bölüm- 
lere dayanmasıdır. Artan ihtisaslaşma - farklılaşma, 
çoğalan birim ve bölümler, gelişen kentsel organi- 
zasyon, çeşitlenen yaşam boyutları, daha zengin ve 
hareketli yaşam biçimleri daha çok simb”yotik iliş- 
ki demektir. f 


Birey ve kurumlar arasındaki simbiyotik ilişki- 
lerin büyük bir bölümü, ulaşım ve haberleşme sis- 
` temleri aracılığı ile yürütülür. Ayni şekilde, büyük 

kentler ve metropoliten alanlarda bireyler, yaşam 
boyutlarını değiştirmek için (3) hareketlerini ulaşım 
sistemi aracılığı ile yaparlar. Ayrıca bu alanların 
önemli bir ayırd edici ve çekici niteliği, bireylerin 
evlerini değiştirmeden işlerini değiştirmeleri ya da 
tersini yapmalarına imkân verecek çeşitliliğe ve ula- 
şım olanaklarına sahip olmasıdır. Kısacası, haber- 
- leşme ve ulaşım bireylerle kurumların zamanında 
doğru bilgi alma ve yer değiştirme yoluyla çevreye 


uyum yaparak yaşam ve görevlerini sürdürmelerin- ` 


de ve iyileştirmelerinde önemli rol/oynarlar. 


Böylece metropolitenleşme, ketsel alanın, kont- 
rolü altına aldığı geniş çevredeki yerleşmelerle olan 
sıkı bağıntısı; alandaki birimlerin çok büyük ölçüde 
çoğalması, çok büyük sahalara yayılması ve araların- 
daki ilişkiler sayısının geniş ölçüde artması; ve bi- 
reylerin yaşam boyutlarının çoğalması ve biçimleri- 
nin değişmesi nedeniyle günlük gidiş -geliş sayısı 
ve uzaklıkları almaz ölçülere ulaştırmıştır. Bu ölçü- 
lere varan gidiş geliş, insan ve mal akımını aksat 
madan sağlayacak bir ulaşım sisteminin, tüm metro- 
politen sistemin işlemesindeki stratejik önemi açık- 
tır. 


Öte yandan, hem tüm metropoliten mekân olu: 
şumuna, hem de alanın tüm iç yapısına etkisi, ayri- 
ca birçok ciddi ekolojik sorunlar yaratma potansiyeli 
taşıması, ulaşım ağını son derece dikkatle kurulma- 
sı gereken bir sistem olarak ortaya koymaktadır. 


İstanbul'un “primate” kent olması, uluslararası 
önemi ve konumu, eski yapı ve dokusu vb. dikkatli 


olma gereğini arttırmaktadır. Hem alana göç edenle- 
rin, alandaki belediyelerin ve alana yardım etmekle 
görevli bulunan devletin ekonomik gücünün sınırlı 
olması, hem de -insan ve kurumların yığılması anla- 
mını taşıyan- alandaki kentleşmenin çok hızlı olması 
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bir yönden yeterli bir ağ kurmayı zorlaştırmakta, 
öbür yönden de en ekonomik çözümler aramayı zo- 
runlu kılmaktadır. 


. Gel gelelim, gelecek için bir çözüm getirmek, 
geleceğin ne olacağını bilmeğe ya da onun üzerinde 
bir ölçüde kontrol kurma yetkisine bağlıdır. Belirsiz- 
likler her plâncı - karar vericinin olduğu gibi, ulaşım 
plâncısının da kâbusudur. Ulaşımın genellikle bir 
sistem olarak düzenlenmesinde zorunluk vardır. Di- 
ğer birçok halde olduğu gibi, belirsizlik durumunun 
gerektirdiği farklı bir stratejiyle işin içinden çıkıla- 
maz, Yeni bir kent için geçerli olabilecek bir “nötr 
ağ” ın İstanbul'da uygulanabileceği, hatta doğru ol- 
duğu şüphelidir. Uygulama finansman belirsizlikleri 
bir yana, ulaşım plâncısını ilerde aktivite ve yoğun- 


“luklarin nasıl dağılacağını bilememek yıkar. Bunları 


bilirse ulaşım plâncısı geliştirdiği rafine teknikler 
ve güvenilir modeller sayesinde, kuracağı sistemin 
her elemanı üzerindeki yükü büyük bir yakınlıkla 
tahmin edebilir. 


Buradan giderek de birkaç denemeyle optimum 
sisteme yaklaşır. Ayni zamanda arazi kullanış süreci 
ile işbirliği ve geri besleme ile arazi kullanışta ayar- 
lamalar sağlayıp sistemini mükemmelleştirir, ucuz- 
latır. İşte ulaşım plânlaması açısından nazım plân, 
daha doğrusu arazi kullanış ulaşım plânın ve de tüm 
metropoliten plânlama sürecinin önemi burada yat- 
maktadır. Neye dayandığı belli olmayan ve gerçek- 
leşmesi pamuk ipliğine bağlı bir arazi kullanış dese- 
ni gözetilerek hazırlanan bir ulaşım plânı gerçekleş- 
se bir türlü, gerçekleşmese başka türlü sakınca: 
lar, sorunlar doğurur. Bu nedenle, hem arazi kul- 
lanm plânlamasının ulaşım planlamasında kullanı- 
lan tekniklerle kıyaslanabilecek kadar rafine teknik- 
lerle yapılması hem tüm metropoliten planlama sis- 
temi ile geniş ölçüde uygulamasının garantiye bağ- 
laması, hem de ulaşım plânlaması ile bütünleşmiş 
olarak yapılması gereklidir. Konuşmamın bundan 
sonraki bölümünde bu konuya eğileceğim. 


— —— ———  — —.— —. 
METROPOLİTEN PLANLAMA VE 
ARAZI KULLANIM-ULAŞIM PLANLAMASI 
 —— —— ———— —  —— —. 
Zaman darlğı konuşmamı şu sırada önemi olan 
birkaç nokta üzerinde yoğulaştırmamı ve kısa açık- 
lamalarla yetinmemi gerektiriyor. Genellikle, önemli. 
olduğu halde başka yerlerde değinilmiş hususlar 
üzerinde durmayacağım. : 


- Metropoliten araştırma - planlama - koruma - ge- 
liştirme (TÜM-PLAN) (4) sistemindeki başlıca fa- 
Tiyetleri dört alan içindeki ondört alt sistemde top- 
layabiliriz. 


к О шш ə ш — ——— — — — 5. 
(3) Metropoliten birey değişik yaşam boyutlarını gittikçe birbirinden uzaklaşan yerlerde sür- 


dürüyor. 
(4) Simdiden sonra bu kısaltmayı kullanacağız. 
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1. Metropolitan alan için “ekonomik - demo- 
grafik “gelişme - değişme” politikalarını ve me- 
kân organizasyonunu saptaya yönelmiş faaliyetler 
alanı. 

1. 1. Metropoliten üstü kararlar ve metropoliten 
alan - metropoliten üstü çevre ilişkileri analiz alt 
sistemi. 

1. 2. Metropoliten amaçlar, “ekonomik - demo- 
grafik gelişme - değişme” analiz ve kararlar alt 
sistemi. f 

1.3. Bütünleşmiş “arazi kullanımı 
plânlama" alt sistemi. 

1. 4. Hukuki, idari, teknik arazi kullanış kontrol 
araçları geliştirme alt sistemi. i 

1. 5. Metropoliten alan parçaları için mikro 
planlama alt sistemi. 

2. Bağlı ve tamamlayıcı planlama, programlama, 
vb. faaliyetler alanı. 

2. 1. Programlı işler bütçesi hazırlama alt sis- 
temi. 

2. 2. Geliştirme - imar programları hazırlama alt 
sistemi. 

2. 3. Sosyal planlama ve programlama alt sis- 
temi. р 

2. 4. İdari planlama ve reorganizasyon program- 
lari hazirlama alt sistemi. | 

3. Bilgi sistemi işletme faaliyetleri alanı. 

3. 1. Bilgi toplama alt sistemi. 

3. 2. Bilgi depolama - işleme - iletme alt sis- 
temi. Я 

4. Uygulama faaliyetleri alanı. 

4. 1. Operasyonel programların hazırlanması alt 
sistemi. 

4. 2. Uygulama eylemleri alt sistemi. 
= 4. 8. Uygulama sonucu üreyen verileri sapta- 
yıp, bilgi toplama alt sistemine aktarma alt sis- 
temi. 

İlk iki alandaki alt sistemler bir süreç çerçeve- 
sinde gerektiğinde geri dönmelerle birbirini izler, 
karar üretirler. Üçüncü alandaki faaliyetler hem ilk 
iki alan hem diğer metropoliten karar verme sü- 
reçleri için girdi "hazırlar ve iletirler. Bunlar karar 
üretmezler. Her bilgi birimi (5) için dört faaliyetli 
süreç tekrarlanır durur. Gerçekte bu faaliyetlerin 
çoğu diğer iki alandaki bütün faaliyetlerle iç içe ve 
beraberce yürütülür . 

Dördüncü alandaki faaliyetler, sisteminin hare- 
kete geçmesiyle başlar. Bunlar başlangıçta sınırlı- 


-ulaşım - 


(5 ) Sayısız, devamlı olarak, yenileri gelen. 
(6) (NAZIM - PLAN), bir kısaltma olarak arazi -kullanış - 


her üç dönemde yürüyecektir. 
( 8) Bu faaliyetler dahil. 


dır ve çok zaman diğer alt sistemlerden veri al- 
madan ya da az alarak yürütülür. Süreç ilerledikçe 
bu alandaki faaliyet, tamamen diğer alt sistemler- 
den gelen verilere bağlanır. 

Böylece bütünleşmiş arazi kullanış - ulaşım 
plânının (NAZIM - PLAN) (6) tüm metropoliten 
araştırma - plânlama - koruma - geliştirme sistemi 
(TÜM - PLAN) içindeki yerini saptamış olduk. Bir 
süreç görüşü içinde (NAZIM - PLAN) alt sistemini 
referans noktası olarak tüm süreci, “önceki”, “sü- 
redeki” ve “sonraki” faaliyetler olarak dizebili- 
riz (7). 


Aslında bu dizgiye uyarak önce bir (ÖN NA- 
ZIM - PLAN), “sonraki” faaliyetler tamamlandıktan 
sonra ise büyük geri besleme ile “önceki” alt sis- 
temlere dönerek, metropoliten koruma ve geliş- 
tirmeyi yönlendirecek olan (NAZIM - PLAN) üre- 
tilecektir. Yani (NAZIM - PLAN) alt sistemi ile 
sosyal planlama ve programlama alt sistemi arasin- 
daki faaliyetler (8) iki raundda yürütülür. 


Bu şemaya göre “öncek” faaliyetler yürütük 
meden (ÖN NAZIM - PLAN) sistemine geçilemez. 
“Sonraki” © faaliyetlerden bir bölümü tamamlanıp 
“önceki” faaliyetlerle ilgili kararlar onlara göre dü- 
zeltilmeden ise (NAZIM - PLAN) alt sistemine geçi- 
lemez. (NAZIM - PLANIN) benimsenmesi bu çembe- 
rin tamamlanmasına bağlıdır. Ancak çember tamam- 
lanıncâya kadar gelişmeleri (ÖN NAZIM - PLANIN) 
yönlendireceği açıktır. (NAZIM - PLAN) benimsen- 
dikten sonra ise “sonraki” faaliyetlerin ikinci ra- 
unduna geçilir ve bunlar tamamlanır. Bu iki raund- 
luk süreç, bizce kabul edilebilir bir başlangıç “plan- 
program” demeti üretmiş olacaktır. Ayni zamanda 
bir çeşit mekanizma kurulmuş olacaktır. Bundan 
sonra mekanizma devamlı olarak işleyecek, ileri 
geri beslemelerle metropoliten alanın değişen ih- 
tiyaçlarını karşılayacak, gittikçe daha rafine ve isa- 
betli kararlar üretecektir. 


Bunları söylemekteki maksadımız, metropoliten 
planlama sürecini ayrıntılı olarak açıklamak değil 
zaman boyutunu da gözönünde bulundurarak (NA- 
ZIM - PLAN) alt sisteminin durumunu iyice belirle- 
mektir. 


iBu açıklama şunu ortaya koyuyor: (NAZIM - 
PLAN) m üretilmesi karmaşık bir çok “önceki”, 
“süresince”, ve “sonraki” araştırma - planlama fa- 
aliyetlerine (9) bağlıdır. Bu faaliyetler arasındaki 
karmaşık ilişkiler ve akım deseni gereken biçimde 


ulaşım planı anlamında kullanılmaktadır. 
, (7) Genellikle devamlı küçük geri beslemeleri ihmal ederek. Tabii üç ve dördüncü alanlardakiler 


(9) Örneğin yukarda belirttiğimiz 14 alt sistemdeki faaliyetlere. 
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baştan saptanmaz, bir faaliyet sistemi kurulmaz, 


bu dikkatle izlenmez ya da izlenemezse (10), bü- 


yük israflarla büyük harcamalar yapılır, yeterli bir 
(NAZIM - PLAN) elde edilemez. Bir metropoliten 
alandaki planlama çalışmalarını değerlendirmek is- 
terken, önce böyle yeterli bir sistem kurulmuş mu, 
sonra bu sistem yetenekle izlenmiş mi, buna bak- 
mak gerekir. Bu ilk değerlendirme olumsuz sonuç 
verirse, daha ileriye gitmek ne mümkün ne de ge- 
reklidir. Çünkü metropoliten olgunun, sistemsiz 
üretilen kararlarla kontrol edilip yönlendirilemeye- 
ceğini hem apriori olarak, hem de geçmişteki tec- 
rübelerimize dayanarak biliyoruz. Çünkü insan ka- 
fasının kapasitesi, gerekli sistemli süreçleri atla- 
yıp, sonuçları değerlendirmeye müsait değildir. Ol- 
sa olsa tecrübe ile bilginin verdiği güce dayanarak 
üretilen kararlar arasındaki tutarlık, metropoliten 
planlama disiplininin benimsediği kurallara, çözüm- 
lere ve mantığa uyumluk gibi yönlerden bir de- 
ğerlendirme yapılabilir. Bu da sonuç olarak (NA- 
ZIM - PLAN) ın benimsenmesi için karar vermeye 
yeterli değildir. 

İyi düzenlenen bir faaliyet sistemi, ister (TÜM - 
PLAN) sistemi, isterse (NAZIM - PLAN) alt sistemi 
için olsun, neden zorunludur? Ne gibi faydalar sağ- 
“lar? Kısaca bakalım. 


Bir amaca yönelmiş herhangi bir faaliyetin is- 
ter birey, gurup, kurum isterse hükümet faaliyeti 
olsun, sağlamlığı, verimliliği ve etkenliği geniş öl 
çüde düzenlenen eylem yönteminin kalite ve ayrın- 
tılarına bağlıdır. | 


Tabii, faaliyetlerin kapsamı da yöneldikleri 
amaçlara bağlıdır. Geniş kapsamlı bir faaliyet de- 
meti (amaçları ister teknolojik ya da bilimsel iler- 
leme, sosyo - ekonomik gelişme ya da kontrol, me- 
‚Кап organizasyonu ya da çevrenin iyileştirilmesi, 


ve isterse bunların birleşimi olsun) az ya da çok . 


“sofistike” bir sisteme göre yürütülmek zorunda: 
dır. Bu ülkeye uyulması, çıkartılacak sonuç ve tah- 
minlere güveni, kararlarda isabeti, faaliyet ve is- 
lemlerin her birinde ve tümünde verimliliği ve ya- 
pılan tüm işin etkenliğini garantiye bağlar. 


Metropoliten planlama alanındaki genel durum 
gözönüne getirilirse, (TÜM -PLAN) sistemin ayrin- 
tılı ve açık biçimde formüle edilmesi gereği kesin 
olarak ortaya çıkar. Bugün metropoliten plânlama : 


— Oldukça yeni bir disiplindir, buna rağmen 
çok önemli ve güç bir görev yüklenmiştir. 

— -Üstelik bu görevler, kendisinden daha ol- 
gun, değişik disiplinlerin ve genellikle daha güçlü 


kuruluşların çalışmalarını bütünleştirecek ve sen- 


tez yapacak çalışmaları gerektirmektedir. 


(10) Sistem yaklaşımının önemli kurallarından biri. 
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— Son olarak da, Metropoliten planlama ala- 
nında her düzeyde görüş birliğinin olmaması (he- 
defler, fonksiyonlar, yaklaşımlar, metodlar, teknik- 
ler, vb.), ilgili faaliyetler demetini çeşitli tereddüt 
ve sapmalara karşı korunmasız bırakır. Öngörülen 
bütün önemli planlama faaliyetlerini içeren bir sis- 
tem dikkatle düzenlenmedikçe, bir çok işe yaramaz 
çalışma, büyük israf ve etken olamama kaçınılmaz- 
dır. Yeterli bir faaliyet sistemi geliştirip izleyeme- 
miş olan bir çok metropoliten planlama örgütlerini 
söylediklerim için tanık olarak gösterebilirim. 

Unutmayalım ki metropoliten ölçekte planlama 
büyük kaynaklar gerektiren büyük bir iştir, pahalı- 
dır. Gösterilecek fedakârlık sadece sağladığı sos- 
yal ve ekonomik kazanç yapılan harcamadan çok 
olursa, ve olmasına yardım edilen durum kendili- 
ğinden oluşacak durumdan daha iyi olursa haklı 
gösterilebilir. Öte yandan ne kadar sıkıcı ve zor 
olursa olsun metropoliten planlama örgütü her şey- 
den önce faaliyet sisteminin düzenlenmesi için ge- 
rekli temeli teşkil eden amaçlar, yaklaşım, süreç, 
temel teknikler, vb. ile ilgili tercihlerini yapmak ya 
da yapılmasını sağlamak zorundadır. Bunu izleyen 
faaliyet sistemi geliştirildikten sonra ise örgüt ken- 
dinden ne beklendiği ve bunu nasıl yapacağı hak- 
kındaki bulanıklıktan kurtulur. Açık - seçik belirlen- 
miş bir faaliyet sisteminin başka faydaları da var- ` 
dır : 

— İşin tüm: kapsamı açıklığa kavuşur ve ger- 


| rekli kaynaklar daha sağlıklı olarak hesaplanabilir. 


— Bütün işlemler zaman ve kaynaklarda ta- 
sarruf sağlıyacak biçimde “senkronize” edilebilir. 

— Karar verme sürecindeki kritik noktalar ayırd 
edilip süreç ve tasdik işleri daah iyi kontrol edile- 
bilir. 

— Planlama faaliyet sistemi, kendi içinde et- 
ken bir “geri besleme” ve “gözden geçirme” meka- 
nizmasına sahip olabilir. 

— Faaliyetler arasındaki karşılıklı bağıntılar 
bilinince, sisteme içten ya da dıştan gelen yeni bir 
faktör (ister değişen koşullardan isterse yeni me- 
todların ortaya çıkmasından ileri gelsin) bütün fa- 
aliyetlerde gerekli ayarlamalar yapılarak güvenle 
enjekte edilebilir. 

— Böyle bir sistemin varlığı, olumsuz politik 
ve benzer müdahaleleri geniş ölçüde önleyebilir. 


METROPOLİTEN PLANLAMA - GELİŞTİRME 
(TÜM - PLAN) SİSTEMİNİN 
GELİŞTİRİLMESİ i 
Metropoliten Planlama. - Geliştirme sistemi, di- 
ğer sistemler gibi bir çok alt sistemlerin bütünleş- 
mesinden oluşan bir “bütündür”. | 
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Bu alt sistemler de ikinci derece alt sistemler- - 


. den oluşur, vb. En alt düzeydeki alt sistem ise bir 
takım tek işlemlerden oluşur. 

Sistemin bu özelliği, (TÜM - PLAN) sisteminin 
düzenlenmesinde ciddi güçlüklere neden olabilir. 
Metropoliten planlama örgütü şu iki yoldan biri 
üzerinde tercih yapmak zorunda kalabilir. Sistem 
daha başlangıçta tüm sistemden tek tek işlemlere 
kadar tümüyle ayrıntılı olarak mı düzenlenmeli? 
Yoksa alt sistemlerin belli düzeylerine kadar mı 
inmeli? Kesin cevap verilemez. Şu faktörler seçile- 
cek yolu tayin eder : , 

A. Seçilen plânlama, yaklaşım ve süreci. 

B. Örgütün tecrübe durumu, mevcut ve birik- 
miş çalışma ve bilgi stoku. 

G. Örgüt elemanlarının bilgi ve tecrübe durumu. 

D. Düşünülen metod, model ve tekniklerin ge- 
lişmişlik durumu ve başka yerde uygulanmış olup 
olmadığı. 

E. Merkezi ve mahalli idarelerin (varsa metro- 
politen idare, ya da belediyeler birliği) ve politika- 
larının istikrar derecesi. 

F. Faaliyetin yürütüleceği değişik dönemler sü- 
resince çalışmalar için sağlanacak kaynakların ke- 
sinliği. 

Bunları gözeterek belli bir metropoliten plânlama 
örgütü için (TÜM -PLAN) sisteminin hazırlanmasın- 
da izlenebilecek bir süreç (EK 1) de belirtilmiştir. 

Elimizdeki rapora göre, 1971 de yayınlanan Bü- 
yük İstanbul Nazım Plânı belirttiğimiz (TÜM - PLAN) 
sistemi içindeki (NAZIM -PLAN) alt sistemi faali: 
yetlerinin bir bölümünü içermekte ve mevzuat ge- 
liştirme (1.4) alt sistemine değinmektedir. Uygula- 
ma, alt yapı, finansman başlıkları altında söylenen- 
ler de (NAZIM - PLAN) faaliyetleri meyanında olan 
faaliyetlerle ilgilidir. Yani plan açıkladığımız faali- 
yet alt sistemlerinin çoğu ile hiç ilgilenmemiştir. 
Örneğin gecekondular ve genel olarak konut soru- 
nu (2:2 alt sistemi içinde) üzerinde hiç durulma- 
mıştır (11). Oysa, (NAZIM - PLAN) alt sistemi ay- 
rıntıya inmeyi gerektiren bir faaliyet gurubudur. 
Gelişme alanlarının lekelerle belirtilmesi, her bir le- 
kede kaç insanın oturacağı ya da çalışacağının be- 
lirtilmesi bir genel makroform tasarlaması olabi- 
lir, ama bir (NAZIM -PLAN) olamaz. Konumuz Na- 
zım Plan olduğu için “önceki” ve “sonraki” faaliyet- 
ler ve zamanımız dar olduğu için de (NAZIM - PLAN) 
alt sistemi içindeki bütün faaliyetler üzerinde dur- 
mayacağız. ` 


Sadece ulaşım planlamasının bugün kullandığı 
tekniklerle ahenk sağlama bakımından önem taşı- 
yan, metropoliten arazi kullanma modelleri üzerin- 
de kısaca ve genelliklerde kalarak duracağım. Tür- 
kiye'de bu konudaki yayın çok sınırlıdır. 


(Nazım - Plan) ve Modeller (12) : 


Burada kullandığımız anlamda model bir teori- 
ye dayanan bir düzenleme denemesidir. Model ve 
teoriler birbirine sıkı. sıkıya bağlıdır. Gerçekte mo- 
deller genellikle operasyonel amaçlarla zenginlik 
ve tamlıklarından fedakârlık yapılarak pürüzsüz ha- 
le getirilmiş teorilerdir (13). 


Teorinin bir deneysel içeriği vardır. Model de 
teoriyi gerçek dünyayla temasa geçirmede bir de- 
neysel alettir. 


Modeller sayısal ya da matematik olma zorun- 
da değillerdir. Sözle ifade edilen lojik ya da kali- 
tatif modeller kurulabilir. 


Bugün metropoliten plancılar, diğer karar ve- 
riciler ve sosyal bilimciler gibi metropoliten top- 
lumlardaki fonksiyonel süreçleri sayısal olarak öğ- 
renmek, anlamak, ya da bu süreçlerle ilgili "вагі" 
tahminler yapmak istiyorlar. Gelecekteki durumları 
önceden görmek, onları tasarlamak ve kontrol et: 
mek için sayısal âletlerin geliştirilmesi gerekiyor. 
Şimdilik bu yönden ihtiyacı kısmen karşılayan alet, 
bilgisayar'a bağlı matematik modellerdir. Matematik 
model bri teoriye dayanan deneysel bir düzenleme- 
dir. İçindeki ilişkiler fonksiyonel biçimde belirtilir; 
enteraksiyonlar manipüle edilebilir ve genel olarak 
fonksiyonel ilişkiler sayısaldır. Modeller deneysel 
olarak kullanıldıkları zaman, “teorinin gerçekle” ve 
ayni “gerçeğin modelle” çakışıp çakışmadığını sı- 
narlar. Tabi, modelle gerçeğin çakışmaması teori- 
nin gerçekle çakışmadığı anlamını taşımaz. 


Bilindiği gibi ulaşım modellerinin 20 yıla yakın 
bir geçmişi vardır. İyice geliştirilmiş, “teori - ger- 
çek” ve “model -gergek” çakışmaları sinanmistir. 
Tatmin edici çalışma düzeyi sağlanmış, bu düzey art- 
tırılan değişken sayısıyla yükseltilmiştir. Gene 20 
yıl kadar önce başlayan arazi kullanımı model ga- 
lışmaları meyvelerini vermeye başlamış, ancak ula- 
şım modellerinin olgunluk ve yaygınlık düzeyine 
ulaşamamıştır (14). 

Bugün hem ulaşım hem de arazi kullanış mo- 
dellerinin tahmin etme kapasiteleri hakkında hiçbir 
şüphe yoktur. Bu konudaki. sorun daha çok hangi 


modelin eldeki veya elde edilebilecek bilgilerle iş- 


(11) Konut başlığı altında değişik alanlardaki konutlardan söz edilmişttir . 
(12) Konuşmamızın bu bölümünde Britton Harriss'in yayınlanmamış bir incelemesinden faydalana- 


cağız. 


(13) Hiçbir teoriyle ilişkisi olmayan bazı deskriptif modeller dışında, 
(14) 1950'lerin ortasında Hans Blumenfeld yaptığı bir araştırmayı şu başlıkla yayınlamıştı: “Arazi 


Kullanışları Tahmin Edilebilir mi?” 
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letilebileceği, ya da böyle bir modelin geliştirile- 
bilmesidir. 


Bizi ilgilendiren konu ulaşım - arazi kullanış de- 
senleri bütünleşmesi idi. Burada iki güçlükle karşı 
karşıyayız. Birinci güçlük şurda : 


a) Önce ulaşım planı sonra arazi kullanım pla- 
пі mi yapılmalı? 


b) Bunun tersi mi olmalı? 
c) İki faaliyet bir arada yürütülebilir mi? 


Bildiğimiz kadarıyla simültane olarak ikisini 
sağlayan operasyonel model henüz yoktur. Önce 
ulaşım planı yapılırsa sorunun tanımı, ulaşım planı- 
nın arazi kullanış üzerindeki etkisinin doğru olarak 
tahmini oluyor. Burda ulaşım planı büyük sorumlu- 
luk yükleniyor, gelişmeyi belki de olumsuz yöne 
itebilir. Öteyandan arazi kullanış plancısı sonuçtan 
memnun olmayabilir. Önce arazi kullanış planı ya- 
pılırsa sorumluluk arazi kullanım plancısına yükle- 
niyor. Yeterli plan üretmesi hayati önem taşıyor. 
İkinci güçlük ise bir tercih sorunudur ve şu soruy- 
la formüle edilebilir : Simülasyon modelleri mi yok- 
sa düzenleme modelleri mi tercih edilmelidir? 


Bildiğimiz kadarıyla ulaştırma modelleri tama- 
men birinci gruptadır (15). Yani öngörülen duruma 
göre istek hatlarını ve tasarlanan dolaşım siste- 
minin elemanları üzerine gelecek yükleri tahmin 
eder. iki zon arasında izlenecek yolun teorik olarak 
sonsuz sayıda alternatifi vardır. Ancak diğer sinir- 
lamalar bunu azaltır, bazı hallerde ise bire indirir. 


Arazi kullanış planlamasına gelince, burda da 
kullanılan modellerin çoğu simülasyon modelleri- 
dir. Normatif modeller için çabalar vardır, henüz 
tatmin edici sonuç alınmış değildir. Ulaştırma mo- 
dellerini ulaştırma plancılarına bırakıp, arazi kulla- 
nım modelleri üzerinde biraz daha duracağım. Bu- 
günkü arazi kullanış modellerini iki ana gruba ayı- 
rabiliriz : 


Arazi Kullanım Simülasyon Modelleri : 


Bu modeller kentsel alanla ilgili çeşitli karar- 
ların belli bir zaman süresi içinde “aktiviteler - kul- 
lanışlar” konusundaki “arz - talep” sürecini nasıl et- 
kileyeceklerini saptamaya ve mevcut “arazi kulla- 
nış - yoğunluk deseninin belli koşullar altında zaman 
içinde nasıl değişeceğini, alanın hangi yönde ve 
ne biçimde gelişeceğini öngörmeye çalışırlar. 
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Arazi Kullanım Düzenleme Modelleri (16) : 


Bu modeller kentsel alan için belli bir gelecek: 
teki “ideal” araz kullanış düzenini yaratmaya çalı- 
şırlar. Yaratılan öyle bir ideal plandır ki, hem 
toplam maliyeti en aza indirir hem de toplumun ge- 
lişme hedeflerini ve düzenlenen standartlarını tat 
min eder. 


Görüldüğü gibi arazi kullanım simülasyon mo- 
deli, gelecekteki arazi kullanış - yoğunluk deseninin 
ne olacağını öngörmeye, arazi kullanım düzenleme 
modeli ise bu desenin nasıl olması gerektiğini sap- 
tamaya çalışır. / 


Ви iki model arasındaki temel ayrılık birincisi- 
nin pozitivistik, ikincisinin ise normatif olmasıdır. 


Son yıllarda geliştirilmiş olan modellerin çoğu 
positivistik yapıda simülasyon modelleridir. Bunlar 
arazi kullanım tahminleri ile ilgilenirler. Ancak de- 
nemelerle düzenleme yapmaya çalışırlar. Bu tip bir 
çok operasyonel model vardır. 


Buna karşılık bir alan için bir “hedef plan” sağ- 
lamak üzere normatif model geliştirilmesi için pek 
az teşebbüs olmuştur. Bugün овегавувлаг olan yok- 
tur denilebilir. 


Simülasyon modellerinden bir kısmı metropoli- 
ten olayın bir bölümü ile ilgilenen kısmi modeller- 
dir. Diğerleri bütün aktivitelerin gelecekte alan için- 
deki birimler arasında nasıl dağılacağını tahmin et- 
meye çalışır. Türkiye'de bu çeşit sitümülasyon mo- 
delleri üzerinde epey birikim vardır. Hatta bazi- 
ları operasyonel hale getirilmiştir. Uygulanmaya ko- 
nabilirler. Çoğumuz bunlara aşina olduğumuz için 
üzerinde durmayacağız. 


Arazi kullanış düzenleme modellerine gelince : 
Bunlar temelde optimizasyon modelleridir. Saptanan 
düzenleme standartlarını tahmin etmekle beraber 
toplam kamu ve özel maliyetleri en aza indiren bir 
plan üretilmeye çalışılır. Optimizasyon istediği için 
doğrusal programla uygulanmış fakat tatmin edici 
sonuçlar alınamamıştır. Polonya'da eşik analizi tek- 
niğinden faydalanan bir normatif model geliştirilip 
uygulanmıştır. Schlager'in doğrusal program formü- 
lasyonu ile ortaya attığı model, bir hayli değişerek 
probabilistik formülasyona dönüşmüş, ümit verici 
bir yönde gelişmiştir. Bu haliyle model iki bölüm- 
den oluşmaktadır. Önce belli sayıda en iyi plan üre- 
tiliyor, sonra bunların maliyetleri hesaplanıp en ucu- 


(15) Çok karmaşık, çok sayıda değişken ve büyük bilgisayar kapasitesi gerektiren böyle bir mo- 
delin inşa edilmesi mümkün olabilir, Ancak operasyonel olacağı (en azından daha uzun yıl- 
lar) şüphelidir. Bununla beraber ulaştırma plancısı arkadaşların bu husustaki görüşlerini öğ- 


renmek isterim. 


(16) Bu incelemede İngilizcedeki “design” kavramının karşılığı olarak enlem, ya da “düzen, 


deyimlerini kullanıyorum. 
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zu saptanıyor. Bu modelin ilginç tarafı, model çer- 
çevesinde elle alternatif arazi kullanış üretip, bu 
alternatifleri programın ikinci bölümüyle maliyet- 
leri yönünden karşılaştırma imkânını vermesidir. 


Arazi Kullanım Planlamasında Modellerin Önemi 
ve Sınırlamaları : 


Kesin olarak bilinen modellerin, alternatif po- 
litikaların etkilerini daha hassas olarak önceden 
görmeye olanak hazırlamalarıdır. Bu her şeyden ön- 


ce bilgi sayarın son derece büyük kapasitesinin de- 


ğerlendirilmesine bağlıdır. Arazi kullanım planlama- 
sında bilgi sayarların ve modellerin sağlayacağı baş- 
lıca faydalar şöylece özetlenebilir : 


— Bilgi sayarlarla simülasyon ve projeksiyon 
süreçlerine aşina olan “düzenleyiciler” ve “karar 
vericilerin” çalışmaları daha verimli ve kabul edile- 
bilir olur. 


— Tahminlerde daha: büyük bir hassaslık ve 
isabet sağlanabilir. 


— Model kurma, plancıyı üretilecek düzenleme 
ve kararlarda açıklık ve kesinlik sağlayacak biçim- 
de, kendisini sıkı bir disiplin altına sokarak çalış- 
maya zorlar. Modele sokulan her girdinin yüzde yüz 
açıklığa kavuşmuş olması gerekir. Böylece model, 
uygulayanları hassas ve kesin olmaya alıştırır. 


Şimdi elimizde bulunan bilgi sayarların kapa- 
siteleri sınırlıdır. Bu nedenle henüz tam modelleri 
geliştirilmemiş olan biyolojik ve sosyal organizas- 
yonların karışık yapılarının bir çok yönlerine model- 
ler ve bilgi sayarlar yoluyla daha uzun yıllar girile- 
miyeceği söylenebilir. Yani daha uzun yıllar planla- 
ma sürecinin en karışık yönlerinin en verimli bir 
biçimde yürütülmesi elektronik bilgi sayarların de- 
ğil, insan bilgi sayarların, yani plancıların işi ola- 
caktır. 


Öte yandan planlama sürecinin ,bu iki yoldan 
her birince ele alınacak yönlerini ayırd etmek gere- 
kir. Tecrübelendikçe ikisi arasındaki sınır değişe- 
cektir. 


Planlama bir sosyal süreç olduğu için, düzen- 
leme ve karar verme işiyle ilgilenen insan bilgi sa- 
yarlar, sezgisel diyebileceğimiz metodlarını geliş- 
tirip daha geniş bir çevrede bilinir ve anlaşılır hale 
getirilmelidirler. Böylece bir yandan “bilimselleşme” 
ihtirasına gem vurmaya çalışırken, öte yandan şah- 
si, sezgisel ve subiektif süreçlerin bir dereceye 
kadar bilimselleşmesi. sağlanabilir. 


Bilgi sayar, sosyal teknikler Мо. tradisyonel 
planlamayı demode olmakla tehdit etmektedir. Plan- 


cılar işe karışıp çalışmalarını yönlendirmezse, sis- 
tem mühendisleri işe el koyup kentsel toplumu ma- 
liyet hesabı, girdi - çıktı analizi, para, ton, birim 
insan, gibi yönlerde çarpıtırlar. Ancak, bilgi sayar- 
da depo edilip manipüle edilen ampirik bilgi olma- 
dıkça, çığ gibi büyüyen kentleşme içinde para, Za- 
man ve insan gücü israfına boğuluruz.. 


Bugün Türkiye'deki bilgi sayar teknolojisi, bazı 
sorunlara rağmen ümit verici gelişme göstermekte- 
dir. Makineler yönünden büyük bir sorun yoktur. 
Programcı yetiştirme sorunu ise henüz çözülmüş 
sayılamaz. 


EK : 1 

2.10 ————— = 
METROPOLİTEN PLANLAMA - KORUMA - 
GELİŞTİRME (TÜM - PLAN) SİSTEMİNİN 
GELİŞTİRİLMESİ İÇİN BİR SÜREÇ : | 
A AASA SISUSSE SEAME 


1. Alan için metropoliten planlamanın temel 
атас ve fonksiyonları formüle edilir. 


2. İzlenecek planlama - programlama süreci ka- 
rarlaştırılır. 


3. Uygulanacak yaklaşımlar, temel metod ve 
teknikler kararlaştırılır. 


4. Tüm faaliyet sisteminin alt sistemleri ayırd 
edilir ve faaliyet ağının iskeleti kurulur. 


5. Ayni şey (geçici olduğu bilinerek) her alt 
sistem için yapılır. Bu sefer ikinci derece alt sis- 
temler ayırd edilip birinci derece sistemi oluştura- 
cak biçimde birbiri ile bağlanır. 


6. Yukarda sözü edilen faktörlerin koyduğu sı- 
nırlamalara dayanılmışsa durulur. 'Dayanılmamışsa, 
bu sınırlara ulaşıncaya kadar üçüncü, dördüncü, vb. 
alt sistemlere inilir. | 


7. Birbirini izleme bakımından önceliği olan alt 
sistemler bütünüyle düzenlenir. Uygulamaya geçilir 
ve faaliyet yürürken ayarlamalar yapılır. Buradan 
itibaren faaliyet sisteminin geliştirilmesi ile karar- 
laştırılmış bölümler üzerindeki çalışmalar beraber 
yürütülecektir. i 


8. Bütün düzeylerdeki, bütün alt sistemlerin bü- 
tün ayrıntıları belirleninceye kadar bu sürece de- 
vam edilir. 


9. Sistemin herhangi bir elemanında bir değiş- 
tirme gerektiği zaman, bu değişmeden etkilenecek 
bütün diğer elemanlarda gerekli ayarlamaların ya- 
pılmasına dikkat edilir. | ` 
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İSTANBUL KÜTLE ULAŞIMI 


SORUNU 


KÜTLE ULAŞIMI DOĞUŞ VE GELİŞMESİ 


İlkel topluluklarda, kentler küçük, nüfus az ol- 
duğu için kent içi kütle ulaşımı bahis konusu bir 
sorun olmaktan uzaktır. 


Ancak uygarlık ve özel olarak endüstrinin ge- 
lişmesi, son 100 yıl içinde, insanların çeşitli neden- 
lerle kır hayatından kent hayatına kaymalarına, bu 
nedenle kentlere göç etmelerine yol açmış, kent- 
lerin devamlı büyümelerine sebebiyet vermiş, mil- 
yonları barındıran büyük kentler oluşumu meydana 
gelmiştir. Büyük kent oluşumunun, önleyici faktör- 
lere ve tedbirlere rağmen durdurulamadığı, bilinen 
bir gerçektir. Büyük kent oluşumunun faydalı ve 
uygun olup olmadığı tartışılabilirse de, bu oluşum 
bir olay olarak vardır ve kabul edilmesi gerekir. Bü- 
yük kentler için sınırlayıcı faktörler gözönüne alı: 
narak, 10 milyon nüfus maksimum bir sınır olarak 
düşünülmektedir. Sınırlayıcı faktörlerin etkisi azal- 
dıkça, kent büyümesinin bu sınırı da aştığı, görül- 
mektedir. Kentlerin büyümesinde sınırlayıcı faktör- 
ler olarak, başlıca yiyecek- ve içecek temini, yaka- 
cak ve ısıtma temini, ulaşım sorunu gibi, sorunlar 
bahis konusu olmakta ve bunlar çözülmedikçe geliş- 
melerin hızı azalmaktadır. Bilhassa bunlar içinde 
su ve elektrik gibi sorunlardan ayrı olarak, Ulaş- 
tırma sorunu tek başına dahi gelişmeye engel ola- 
cak bir faktör olarak belirmektedir. 


Kent büyüdükçe çevreden merkezdeki, iş yer- 
lerine gidiş ve gelişler uzun zaman almakta, günlük 
hayatın, küçümsenemeyecek bir parçası yollarda 
yaşamaktadır. Kentliler esasen mahdut bulunan pro- 
düktif hayatlarının, hergün kentin büyüklüğüne, ula- 
şım imkânlarına göre 3-4 saatını yollarda, durak- 
larda, taşıtlarda, geçirmektedirler, kentin çok bü- 
yümesi halinde merkeze gidiş gelişler cazibesini 
kaybetmekte ve kent daha fazla büyüme şansını yi- 
tirmektedir. Ulaşım imkânı ve hızı, düzenli bir şe- 
kilde artırılan kentler, kent içi seyahat süreleri azal- 
dığı cihetle daha çok büyümek olanağına kavuşmak- 
tadırlar. Karma ulaşım sistemleri, ile düzensiz taşı- 


Prof. KEMAL KUTLU 


(Müh. ve Mim. Fak. 
Ulaştırma ve Trafik Kürsüsü Başkanı) 


ma yapılması halinde kentin gelişme olanağı azal- 
dığı ekonomik kayıplar da yüksek olmaktadır. 


Son 50 yıl içinde ise endüstri gelişmesi yanın- 
da motorlu trafiğin de hızla artmış olması, büyük 
kentlerde trafik tıkanmaları, gecikmeler yüzünden 
ticari hızların ve dolayısile taşıma (kapasitesinin 
azalmasına yol açmış, konu daha çok önem kazan- 
mış bulunmaktadır. 


Kent içi kütle ulaşımı, bütün kentlilerin ilgi 
duyduğu, bir kamu sorunu haline gelmiş bulunmak- 
tadır. Bu nedenle taşıma kuruluşları, Ulaştırma uz- 
manları, bu konuda devamlı çalışmalar yapmakta, 
bir taraftan yol ve taşıt tekniği bir taraftan da tra- 
fik tekniği, gelişmekte ve devamlı olarak yeni çö- 
zümlerin aranmakta olduğu görülmektedir. 


Bu konuda daha fazla ayrıntılara girmeden, top- 
lantının esas hedefine geçmek ve İstanbul Kütle 
Ulaşımı sorununu incelemek yerinde olacaktır. 


AMR 


İSTANBUL KÜTLE ULAŞIMI 


İstanbul kenti Ülkemizin en büyük kenti olduğu 
gibi yeryüzünün de önemli büyük kentlerinden biri 
olarak tanınmaktadır. Bu ünlü kentin bütün özellik- 
leri bilinmekle beraber, burada kisaca tekrarlan- 
makta yarar görülmektedir. İstanbul, 2500 yıllık ta- 
rihi boyunca, sahip olduğu jeografik, tabii ve tarihi 
özellikleriyle, önemli bir rol oynamış, daima geliş- 
meye mazhar olmuştur. Kentin dinamizmi yani hare- 
ket canlılığı devamlı artmış, turizm (endüstrisinin 
gelişmesi ile de iç ve dış turizm için çok çekici bir 
kaynak olmuştur. Ülkemizin bu en büyük kenti bir li- 
man, ticaret, kültür ve eğlence merkezi olmuştur. Ge- 
lişmesine engel olan Su, elektrik, ulaşım imkânları 
yetersizliğine rağmen, nüfusu devamlı artan kent, 
ülkemizin nüfusunun % 8 ini (3 milyon) hizmet 
alanı olarak çevredeki belediyeler dahil % 12 sini 


` (4 milyon) barındırmaktadır. 


İstanbul ülke sanayii ürünleri yönünden, imalât 
sanayiinde yatırılan katma değer olarak % 34.47, 
ödenen toplam gelir vergisinin % 44,18 i sağ- 
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lanmaktadır. Kentte yaşıyan halkın iş gücünün Ülke 
ekonomisindeki önemli rolü, çeşitli yönlerden açık- 
ça görülmektedir. Bu iş gücünün randımanlı bir şe- 
kilde ortaya konulabilmesi için, kentlilerin düzenli, 
insan sağlık ve psikolojisine uygun, yıpratıcı olma- 
yan iyi şartlar içinde, günlük hayatını yaşaması bü- 
yük önem taşımaktadır. Prodüktif günlük hayatta ise 
işe gidiş gelişlerin, gerek zaman kaybı gerekse kı- 
sıcı olup olmaması bakımlarından, büyük etkisi ola- 
cağı açıklama gerektirmeyecek durumdadır. 


Bu nedenlerle kent içi yer değiştirme hareket 
lerinin, güvenli, konforlu, kabil olduğu kadar kısa 
süreler içinde yapılmasını sağlamak bunu da en 
ekonomik şekilde çözmek. Kentli için, ülke ekono- 
misi için bir zorunluluk olmuştur. 


Burada ayrıntılara girilmesi zaman yönünden 
güç olmakla beraber, kentin bugünkü ulaşım sistem- 
lerinin doğuşunu kısaca gözden geçirmek gerekir. 
Kentin jeografik durumu ve tarihi gelişmesi sonucu 
bugünkü ulaşım sistemlerine sahip olduğu, fakat 
bunun kent gelişmesine ve yeryüzündeki modern 
ulaşım imkânlarına göre yetersiz bulunduğu da bir 
gerçektir. 


Marmara, denizi kuzey kıyıları ve boğaz ve Ha- 
liç'in iki sahilleri boyunca gelişen İstanbul tabii ola- 
rak üç kısma ayrılmış bulunmaktadır. Şehirin tarihi 
bölgesi İstanbul, yeni gelişmelere sahne olan Bey- 
oğlu ve Boğaz'ın doğusunda Anadolu yakası, bu üç 
ana kısmı teşkil etmektedir. İş merkezleri daha zi- 
yade İstanbul, kısmen Beyoğlu ve daha az olarak 
Anadolu bölgelerinde toplanmış bulunmaktadır. 


1970 yılında kentin nüfusu 2.662.000 olarak be- 
lirli olup, bunun 594.000'i yani % 22,4'ü Anadolu 
yakasında bulunmaktadır. Kent ulaştırma sahası ise 
çevre belediyeler dahil, 4 milyona yakın bir nüfusu 
kapsamaktadır. Kent nüfusundaki ortalama yıllık ar- 
tis, % 2,5 den son 10-15 yıl içinde % 5'e çıkmış 
bulunmaktadır. 1985 yılında yalnız kent nüfusunun 
4.190.000 olacağı nazarı itibare alınmaktadır. Kentin 
muhtelif bölgelerine nüfus yoğunluğu değişmekte, 
bazı bölgeler çok sıkışık bulunmaktadır. Gelişme 
oranları da farklı farklıdır. Kentte çalışanların mik- 
darı, toplam nüfusun '% 40'ı kadardır ve milyonu aş- 
maktadır. 


İstanbul metropoliten bir karakterde, yakın çev- 
resi ile olduğu gibi, bütün ülke ile yoğun şekilde 
bağlantılı bulunan, büyük bir kültür, iş sanayi, ti- 
caret ve turizm merkezidir. Bu itibarla İstanbulun 
sadece bir kent merkezi olarak ele alınması müm- 
kün değildir. Bugünedek herhangi bir kent gibi na- 
zari itibara alınması, özel olarak Ulaşım bakımından 
başarısızlıkta rol oynayan faktörlerden biri: olmuştur. 


Yöneticilerin, istanbulun bütün ülkeyi ilgilen- 
diren güzelliğini kabul etmeleri, sorunlarını da ba- 
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sit kent sorunlarının ötesinde olduğunu bilmeleri 
gereklidir. 


BUGÜNKÜ KAMU TAŞIMA SİSTEMLERİ 


İstanbul kentinde, kamu yolcu taşıması, mahi- 
yet teknik ve işletme özellikleri yolcuya arz edilen 
imkânlardır. Kolaylıklar ve ekonomik yönler bakımın- 
dan çok farklı şartlarda bulunan çeşitli taşıma sis- 
temleri ile yapılmakta, birbirlerine yardımcı ve ta- 
mamlayıcı olan herhangi bir düzenden yoksun bu- 
lunmaktadır. Kentte mevcut kamu taşıma sistemle- 
rini aşağıdaki şekilde gruplandırmak mümkündür : 


A — KARAYOLU TAŞIMA SİSTEMLERİ, 


Bunlar başlıca İ.E.T.T. otobüs ve troley- 
büsleri, halk otobüsleri, minübüsler, dol- 
muşlar. 


B — DEMİRYOLU TAŞIMA SİSTEMLERİ, 


Haydarpaşa ve Sirkeci banliyö demiryolu 
hatları İ.ET.T. Tünel işletmesi. 


C — SUYOLU TAŞIMA SİSTEMLERİ, 


Şehir içi vapur hatları (Boğaz, Haliç ve 
Marmara seferleri) özel deniz dolmuş 
motorları. 


Bu gruplardan her birine dahil taşıma sistemle- 
rinin halen taşımakta olduğu toplam yolcu mikdar- 
ları hakkında elde yeter bilgi bulunmadığından, yak- 
laşık metodlardan faydalanmak veya işletmelerinden 
istatistik bilgiler alınmak suretiyle, her bir sistemin 
pratikte taşımakta olduğu yolcu mikdari bulunmak: 
tadır. 1970 yılında yapılan bir incelemeye göre, 


Karayolu taşıma sistemlerinin toplam yolcu ta- 
şınmasındaki, katkısı İ.E.T.T. taşıtları (Otobüs, tro- 
leybüs) % 26.9, Halk otobüsleri % 3, minübüsler 
% 24,8 ve dolmuşlar % 23,6 olmak üzere toplam 
% 78,3, | 


Demiryolu taşıma sistemlerinin ise, Tünel hariç 
(O tarihte çalışmadığından) % 8.3 su yolu taşıma 
sistemlerinin ise, vapurlar % 12,2 ve deniz dolmuş- 
ları % 1,2 olmak üzere toplam % 13,4 olarak tesbit 
edilmiş bulunmaktadır, kısaca karayolu taşıma sis- 
temleri % 73,3 Demiryolu taşıma sistemleri % 8,3 
ve su yolu taşıma Sistemleri % 13,4 rol oynamakta 
olup bütün yükün karayollarına yüklenmekte oldu- 
ğu Boğaz ve Haliç, Marmara sahillerinde kurulan 
kentte su yolu araçlarının faydalı bir şekilde yolcu 
taşımasına katılmış olduğu demiryolu taşıma sis- 
temlerinin de aynı şekilde yeteri kadar yük alma- 
dıkları görülmektedir. Bunların kent içi kamu taşı- 
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masina daha büyük katkılarda bulunmaları, karayolu 
ulaşım sistemlerinin yükünün azaltılması mümkün 
bulunmaktadır. ı 


Taşıma sistemleri arasında genel bir koordinas- 
yon bulunmadığından, seyahat ücretleri güzergah- 
lar, orerler bakımından uygun olmayan rekabetler, 
çakışma ve çatışmalar meydana gelmektedir. Öy- 
leki kentli, hergün iş yerine gidiş ve gelişlerinde, 
hangi sistemden faydalanacağını, ne kadar ücret 
ödeyeceğini önceden bilmemekte ve evinden veya 
iş yerinde, şanslı seyahat dileğiyle, kadere ve talihe 
sığınarak çıkmakta, tesadüflere göre ayarlanmakta, 
aynı seyahat için, giderken dolmuşla dönüşte oto- 
büsle veya minibüsle gitmekte, değişik ücretler 
ödemekte, veya uygun ücretli vasıtayı beklemek 
durumunda kalmaktadır. 


Bu nedenle, devamlı olarak, güvenli ve düzgün 
bir taşıma sisteminin izlemini duymaktadır. Bir an 
önce bir özel otomobile sahip olma arzu ve tasarı- 
ları ile seyahatını bitirmektedir. Kent içinde özel 


otomobil sorunu ve yarattığı güçlükler tartışılırken, 


kentlinin uygun bir taşıma sistemine duyduğu öz- 
lem, kent için seyahatlarında karşılaştığı düzensiz- 
likler, gözden uzak tutulmamalıdır. Güvenli ve uy- 


gun bir kent içi taşıma sistemi sağlanırsa çok özel : 


otomobil sahiplerinin kent merkezine otomobilleri ile 
girmeyecekleri, bir çok kentlerdeki örnekleri ile be- 
lirli bulunmaktadır. Öncelikle uygun bir kamu taşı- 
ma sistemi kurulmalıdır. 


Bu açıklamalardan sonra, uygun bir taşıma sis- 
temine ulaşılma olanaklarının incelenmesi, bu sis- 
temin seçimi gözden geçirelecektir. 


Bunun için taşıma sistemlerinin çeşitli özellik- 
“leri, karşılaştırma yolu ile incelenmelidir. 


KARAYOLU TAŞIMA SİSTEMLERİ 


р Rİ UPS, 
a) İ.E.T.T. Otobüs ve Troleybüsleri : 


Kent içi yolcu taşıma yetkisi, 3645 sayılı kanun- 
la 1.7.1939 tarihinden itibaren ЇЕТ.Т. idaresine ve- 
rilmiş bulunmaktadır. Í.E.T.T. idaresi önceleri tram- 
vaylarla, sonraları otobüs ve troleybüslerle bu ta- 
şıma işini yürütmekte olup, karşılaştırmada açıkla- 
пасак nedenlerle, geniş bir sahaya hizmet götür- 
mek durumunda kalmış, gelişen yolcu taşıma mik- 


tarına uygun gelişme gösterememiştir. Halen kent * 


içinde kamu taşımasının en önemli bir kısmını yap- 
maktadır. İ.E.T.T. Genel Müdürlüğüne bağlı olarak, 
bir elden idare edilen bu sistemde, hatların teşkili 
güzergâhlar, durak yerleri otobüs mikdarı yetersiz- 
liği gibi aksaklıklar dışında, düzgün ve Süreli bir 
kamu taşıması yapılmaktadır. Her çeşit hava şartla- 
rinda, iş ve tatil günlerinde, gece ve gündüz kent- 
lilere taşıma hizmeti arzolunmaktadır. Eski, yıllarda 
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taşıma ihtiyacını tek başına karşılayan İETT. ar- 
tan ihtiyaçlara uygun şekilde taşıt temin edemediği 
ve bu konuda idareye gerekli imkânlar sağlanama- 
dığı için giderek kentin ihtiyacına yeterli olmaktan 
uzaklaşmıştır. Bu yetersizlik kentte diğer karayolu 
taşıma sistemlerinin gelişmesine sebebiyet ver- 
miştir. Bütün uygar şehirlerde taşıma işleri önce- 
leri karma sistemde iken tek sisteme dönüştürüldü- 
ğü halde, İstanbul kentinde önceleri tek sistem uy- 
gulanmış, sonraları karma sisteme geçilmiş bu- 
lunmaktadir. Böylece ulaşım sorunu da, Tekel taşı- 
ma sisteminden çıktığı oranda, düzensizlik ve güç- 
lük içine girmiştir. 


“Kentte bugün görülen güvensiz ve düzensiz 
taşımanın gerçek nedeni, taşımanın çeşitli sistem- 
lerle karma olarak çözümlenmesine çalışmak ve 
bunlar arasında bir kordinasyon dahi sağlayama- 
maktır. 


İETT. taşıma filosu yeter olmaktan uzaklaş- 
tıkça, öteki sistemler daha kuvvetle yerleşmekte, 
trafik sorunları da giderek büyümektedir. | 


b) Halk -Otobüsleri : 


Bunlar kentin muhtelif semtlerinde, diğer taşı. 
ma sistemlerinin zayıf kaldığı belirli güzergâhlarda, 
geçici ruhsat alarak yolcu taşımaktadırlar. Tek bir 
kuruluşa bağlı olmayan bu taşıtların, kamu taşıma 
hizmeti ve yolcuya kolaylıklar bakımından, tama- 
men yetersiz oldukları, düzenli seferler yapamadık- 
ları görülmektedir. Toplam yolcu taşımasında önem- 
li bir rolü bulunmayan bu sistemin, düzenli kamu 
taşıma sistemi takviye edilerek kendiliğinden tas- 
fiyesi kolaylıkla mümkün bulunmaktadir. 


c) Minübüsler : 


İstanbul. Trafik müdürdlüğünde kayıtlı bulunan 
ve kent içinde bazı hatlarda çalışan minübüslerin 
sayısı 1.1.1970 tarihinde 3.269 dur. Toplam yolcu 
taşımasında önemli rol oynayan çalışan minübüs- 
lerin sayısı 3.125 olarak saptanmıştır. Bunlar şeh- 
rin en yoğun bölgelerine kadar girmektedirler. Tek 
bir kuruluşa bağlı olmadıkları için düzenli çalışma- 
ları bahis konusu değildir. 


d) Dolmuşlar : 

Bunlarin sayısı 1.1.1970 tarihinde 15.934 olarak 
bilinmekte ve plâka tahdidi dolayısiyle sayıları art- 
mamaktadır. Toplam yolcu taşımasındaki payları 
önemlidir. Halk otobüsleri, minübüsler gibi özel ki- 
şilere ait olduklarından, düzenli ve güvenli çalışma- 
ları bahis konusu değildir. 


DEMİRYOLU TAŞIMA SİSTEMLERİ 


a) Banliyö demiryolları : 


D.DY. idaresine bağlı olan, Haydarpaşa ve Sir- 
keci elektrikli banliyö hatları, kent kamu taşıması- 
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na katkıda bulunmaktadır. Kentin her iki yakasında 
Marmara sahili boyunca büyük konut ve turizm ge- 
lişmeleri olmaktadır. Buna göre demiryollarının hiz- 
mete devam etmeleri, bunların gelişmelerinin sağ- 
lanması, mevsimlere göre seferlerinin artırılması 
gereklidir. Anadolu yakasında, Gebze, İzmit istika- 
metinde, İstanbul yakasında, Kumburgaz, Silivri is- 
tikametinde şehrin yayılmasına, paralel olarak ban- 
liyö hatları için yeni uygulamaların hazırlanması ge- 
rekecektir. 


b) Tünel: 


İ.E.T.T. idaresine bağlı olarak çalışmaktadır. 
1874 yılında işletmeye açılmış, 1968 - 1970 arasında 
elektrifikasyon ve modernleşme çalışmaları ile bir 
süre durmuş, böylece kente, 98 - 100 yıl kadar hiz- 
met görmüştür. Bu taşıma sisteminin geçen 100 
yıl içinde, her yıl biraz ileri yöne uzatılarak, geliş- 
tirilmiş ve bir metro hattına dönüştürülmemiş ol- 
ması, kent için ulaşım sorunu yönünden üzülecek 
bir durumdur. Kamu taşımasının en büyük yükünü 
alan metro taşıma sisteminin, diğer ülke ve kentler- 
de de ilk hatlarının ayni tarihlerde işletmelere açıl- 
miş olduğu görülmektedir. Tünelde taşınan yolcu- 
ların mikdarı eski yıllarda 40.000 civarında iken bu- 
gün 15.000 civarında olduğu görülmektedir. 


——— —— — — — —— ————.. 

SUYOLU TAŞIMA SİSTEMLERİ 

— — —— — — — 8. 
Bu taşıma sistemleri kentin Boğaz ve Haliç 

ile ayrılan bölgeleri ile merkezi arasındaki seyahat 

ihtiyaçlarına hizmet etmektedir. 


a) Şehir Hatları | 

Denizcilik Bankası, şehir hatları işletmesine 
bağlı olan bu taşıma sisteminin toplam yolcu taşı- 
masındaki rolü % 12.2 mertebesindedir. Diğer ta- 
şıma sistemleri, ile bağlı oldukları halde, tamamen 
ayrı bir idarece işletilmekte ve diğer taşıma sis- 
temleri ile koordine çalışması yetersiz bulunmak- 
tadır. Boğaziçi köprüsünün hizmete girmesi ile bir 
kısım yolcuların iki yaka arasındaki taşıma sistem- 
lerini kullanmaya başladıkları, iki yaka arasında oto- 
büs seferlerinin, dolmuş seferlerinin yapılmakta ol- 
duğu görülmekle beraber, suyolu taşıma sisteminin 
hizmete devam etmesi gerekli bulunmaktadır. 


b) Dolmuş Motorları 

Özel kişilere ait olan dolmuş motorları, özellik- 
le yaz aylarında, uygun hava şârtlarında, kamu taşı- 
masına katılmakta olup, bazı yerlerde muntazam se- 
ferler yapmaktadırlar. Toplam yolcu taşımasında 
önemli, bir yerleri bulunmaktadır. 
— —— a A 


KARAYOLU TAŞITLARININ ARTIŞI 
——— “——. 


İstanbulda kayıtlı vasıtaların artış durumu muh- 
telif seneler için aşağıdaki gibidir : 
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| Vasıta 


Yıl © Vasıta sayısı başına nüfus 
1956 24530 629 
1960 36641 52.7 
1965 63339 36.2 
1970 108308 24.6 
1973 141757 22.1 


а 

1968 - 1973 arası 10 yıl içinde vasıta sayısı 2,63 
kat artmış bulunmaktadır. Bu artış son bir kaç yıl 
içinde daha da gelişmiştir. Son 10 yıl içinde kayıtlı 
vasıtaların durumu tetkik edildiği zaman aşağıdaki 
önemli sonuçlar belirmektedir. 


— Motosikletler : Resmi plâkalı motosikletler 
3,3 kat, özel motosikletler 4,1 kat, bisikletler 2,3 kat 
artmıştır. 


— Otomobiller : Resmi plâkalı otomobiller 3,5 
kat, özel otomobiller 4,1 kat artmıştır. Ticari plâkalı 
otomobiller yani dolmuşlar ise 1,1 kat artmıştır. 
Taksi dolmuş plâkalarının 1965 yılından itibaren don- 
durulmuş olduğu bilinmektedir. Ancak taksi plâkala- 
rının çok fahiş bedellerle devredilmekte olduğu da 
görülmektedir. 


— dipler: Daha çok resmi plâkalı olup artış 
oranı 2,3 katdır. 


— Minübüsler : Ticari (yolcu taşıma) maksat- 
la kullanılan minübüslerin artışı 1,4 katdır. Ancak 
plaka dondurulması ile ,1967 yılından bu tarafa ar- 
tiş olmamakla beraber, ayni tarihte başlayan özel 
minübüs kayıtları nazari dikkati çekmektedir. Daha 
önceki yıllarda kaydı bulunmayan özel minübüsler, 
1973 yılıda 762 ye ulaşmıştır. Diğer taraftan minü- 
büslerdeki ticari plâka, yolcu taşıma imkânı da fa- 
hiş fiyatlarla devredilmektedir. (100-150.000 lira 
gibi fiatlarla). 


— Otobüs, troleybüsler : Resmi plâkalı otobüs 
ve troleybüsler 10 yılda 1,5 kat artmış bulunmakta- 
dır. Buna karşılık özel plâkalı otobüsler 4 kattan 
fazla artmıştır. Bu da minübüslerdeki gibi dikkat 
çekici bulunmaktadır. Şüphesiz bunların bir kısmı 
kentler arası ulaşım hizmetlerine verilmektedir. 


— Kamyonetler: Resmi plâkalı (kamyonetler 
1.9 kat, ticari plakalı kamyonetler ise 2,5 kat art- 
mışlardır. 


— Kamyonlar : Resmi plâkalı kamyonlar 1 kat, 
ticari plâkalı kamyonlar ise 11,95 kat artmışlardır. 


— Traktörler : Bunlarında son 10 yıl içinde 3,6 


- kat artmış olduğu görülmektedir. 


— At arabaları, seyyar satış arabaları : Bunla- 
rın düzenli kayıtları olmamakla beraber gittikçe art- . 
makta oldukları görülmektedir. 

Genel olarak resmi plâkalı araçlarda, otomobil 
ve motosikletler hariç önemli artış olmadığı halde, 
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özel otomobil ve minübüslerde önemli artışlar bu- 
lunmaktadır. 


Kent içinde düzenli kamu taşıma sistemlerinde 
ve yol ağlarında faydalı bir gelişme bulunmadığı 
halde, nüfusun ve yer değiştirme ihtiyacının artmak- 
ta olması tıkanmaları, gecikmeleri artırmaktadır. 
Bu ise ticari hızın azalmasına, kapasitelerin azalma- 
sına sebebiyet vermekte, kamu taşıması için gerek- 
siz daha fazla vasıtaya ihtiyaç yaratmaktadır. 


Kent trafik kompozisyonuna, diğer illere kayit- 
lı bir çok vasıtalar da katıldığı gibi, mevsimlere gö- 
re, önemli miktarda, yabancı ülkeler plâkalı vasıta- 
lar da kısa sürelerle de olsa katılmaktadırlar. i 


—/ ”. —— 
TAŞIMA SİSTEMLERİNİN 
KARŞILAŞTIRILMASI 


Uygun çözümlere ulaşmak için, taşıma sistem- 
lerinde karşılaştırma kriterleri olarak bilinen genel 
özellikleri incelemek gerekli bulunmaktadır. Taşıma 
sistemlerinden herbirinin fayda ve zararlarını bil- 
mek, takibedilecek yol bakımından gereklidir. Bu- 
rada esas alınacak başlıca kriterler şunlar olacak- 
tır: İşletme özellikleri, yolcuya kolaylık özellikleri, 
ekonomik özellikler. 


1) İşletme Özellikleri : 


Bunlar arasında kapasite, debi, taşıma kudreti, 
trafik elastikiyeti, güven, işgal sahası gibi özellik- 
ler yer almaktadır. Bunların ayrı ayrı her sistem 
için incelenmesi zorunlu bulunmaktadır. Burada kı- 
saca, kapasite, debi ve taşıma kudreti yönünden 
küçük kapasiteli dolmuş ve minibüs sistemlerinin, 
yoğun yolcu trafikli, güzergâhlarda sakıncalı bulun- 
duğu, yolcu trafiği arttığı oranda büyük kapasiteli 
taşıma sistemlerinden, sıra ile, otobüsler, demiryo- 
lu ve suyolu taşıma sistemlerinden faydalanılması 
gerektiği, bu itibarla kent içi demiryolu ve suyolu 
taşıma sistemlerinden geniş. şekilde faydalanmak 
gereğinin belirdiği, ifade edilecektir. Saatte 20-40 
bin yolcu bulunan güzergâhlar için otobüs taşıma 
sisteminin; dahi yetersiz olduğu bilinmektedir. Şehir 
içi demiryolu taşıması daha çok metro sistemi ola- 
rak uygulanmaktadır. Son 20 yıldanberi, bu kentte, 
metro ile ilgili çalışmalar yapılmakta, her geçen yıl, 
metro sistemini daha pahalı hale geldiği için, uy- 
gulama ötelenmektedir. Kapasite, debi, taşıma kud- 
reti bakımından, kentin bir kaç metro hattına ka- 
vuşturulması zorunlu bulunmaktadır. Durum güven 
barı gibi çeşitli faktörlerin incelenmesi, milyonu 
aşan çalışan nüfusun uğradığı zararların ekonomik 
değerlendirilmesi, ile, metro ulaşım sisteminin hiç 
de pahalı bir çözüm olmayacağı görülmektedir. 


Trafik elastikiyeti bakımından karayolu taşıma 
sistemleri incelendiği takdirde, küçük kapasiteli dol- 
muş ve minibüslerin uygun olduğu görülmekle be- 


raber, yolcu başına işgal sahası bakımından büyük 
kapasiteli otobüslerin daha avantajlı olduğu da der- 
hal ve kolaylıkla görülmektedir. Öyleki aşağıdaki 
değerler, yakın tetkikle bunu açıkça ortaya koymak- 
tadır; (Galata ve Atatürk köprüleri trafiği esas alın- 
mıştır.) 


` Dolmuş, Otobüs, 
minübüs troley. 
Özel küçük büyük 


Yıl : otomobil kapasite kapasite 
1962 :% İşgal sahası 18.20 7150 10.30 
% Taşınan yolcu 7.80 64.20 28.00: 
1970 “b İşgal sahası 31.70 57.50 10.80 
“o Taşınan yolcu 1230 52.70 35.00 
1974 `% İşgal sahası 37.12 4700 15.88 


% Taşınan yolcu 6.70 2110 72.20 


Bu değerlerden faydalanılarak yapılan hesap- 
lara göre, sadece dolmuş ve minübüslerin yani kü- 
çük kapasiteli vasıtaların taşıdıkları yolcuları oto- 
büslerle. taşıyacak şekilde bir düzenlemede, kentin 
merkez bölgesini karakterize eden iki köprü üze- 
rinde işgal sahası bakımından : 


1962 yılında % 48, 1970 yılında 41,24 ve 1974 
yılında ise. % 42,36 oranlarında daha az işgal ola- 
cağı, bir başka deyimle, yol ağlarının bu oranda fe- 
rahlamış olacağı görülmektedir. 


Uygun bir taşıma sistemi halinde bir çok özel 
otomobil sahiplerinin de kamu taşıma sistemlerin- 
den faydalanacağı, özel otomobillerin merkez bölge- 
ye daha az oranda gireceği tabiidir. Aynı hesapla- 
rın özel otomobillerin bir kısmı için yapılabileceği, 
böylece yol ağında daha önemli ferahlama olacağı 
düşünülmektedir. 


Özel otomobillerin kayıtlı miktarı 1973 yılı so- 
nunda 70.359, taksi-dolmuş'un ise 15.918 dir. Oto. 
mobil/Dolmuş oranı, 4.42 dir. Ancak yollardaki tra- 
fik kompozisyonu başkadır. Örnek olarak Galata ve 
Atatürk köprülerindeki, Şubat 1974 içinde yapılan 
sayımlarla, sabah saat 06.30 dan akşam 20.00 ye 
kadar geçen trafik tesbit edilerek, bulunan sonuç- 
lara göre, her iki köprüde ve iki yönde toplam 35.610 
özel otomobil, 41,265 dolmuş-taksi geçişi yapılmış 
bulunmaktadır. Böylece özel otomobil için (geçiş/ 
kayıtlı vasıta) oranı, 35.610/70.359-0.5 bulunduğu 
halde, dolmuş taksi için (geçiş/Vasıta) oranı, 41.265 
/15918-2,6 bulunmaktadır. Başka bir deyimle, bir 
dolmuş 5,2 otomobile denk geçiş durumdadır. Bu 
açıklama da özel otomobil sayısının yüksek olma- 
sına rağmen, dolmuşun trafik içindeki etkisinin 
fazla olduğunu göstermektedir. Diğer bir çok yol 
kesitlerinde de durum aynidir. 


2) Yolcuya Kolaylık Özellikleri : 


Genel olarak küçük kapasiteli taşıtlar, başta 
özel otomobil, sonra dolmuş ve minibüs olmak üze- 
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re, yolcuya kolaylık bakımından daha avantajlı du- 
rumdadırlar, Ancak özellikler ayrı ayrı incelendiği 
takdirde, bunların yolcuya arzettikleri bazı kolaylık- 
ların, sonuç olarak trafik güçlüğüne ve yolculara za- 
rar verdiği görülmektedir. 


Bu özellikler arasında, seyahat kolaylığı, kon- 
for gibi özellikler üzerinde durulabilir. Küçük kapa- 
siteli vasıtaların belirli bir yolcu miktarı için, daha 
sık geçmeleri, mümkündür. Bu vasıtaların durak yer- 
leri tesis edilse de bunlara uymaları, yolcuyu is- 
tediği yerden alıp istediği yerde indirmeleri, ilk 
bakışta yolcu için cazip gelmekte ise de, sonuçda 
bu gibi düzensiz hallerle genel trafik aksadığı ve 
seyahat süresi uzadığından faydalı olmaktan çık- 
'maktadır. Kötü hava şartları büyük bir vapurun gel- 
mesi, maç, gösteriler olması gibi nedenlerle, bu va- 
sıtaların seferlerinden çekilmeleri, yolcu azalan 
saatlerde sefer yapmamaları kendilerini bekliyen 
yolcuları sıkıntılara düşürmekte, bu duruma karşı 
önceden bilinemediği için de bir tedbir alınamamak- 
tadır. Hava yağmurlu olduğu zaman dolmuşların tak- 
si olarak çalışma arzusunda olmaları, dolmuş ye- 
tersizliğini doğurmakta, dolmuş yolcuları ne yapa- 
caklarını şaşırmaktadırlar. Aynı şekilde duraklarda 
beklerken yolcular her geçen dolmuşa, gideceği ye- 
ri bağırarak duyurmak durumunda kalmakta gereksiz 
sıkıntılara itilmektedir. Genel olarak ne yöne, hangi 
merkeze gittikleri belirli olmayan dolmuşların, bek- 
leyen yolculardan hangilerini alabileceğini tesbit 
için yavaşlamaları, durmaları, dolmadıkça ilerlemek 
istememeleri, bilhassa: duraklar yerinde, yığılmala- 
ra, tıkanmalara yol açmaktadır. 


Karma sistemli taşımada, çeşitli taşıma sistem- 
lerinin bulunması ve aralarında koordinasyon da ol- 
maması dolayısile, yetersiz hale gelen bir sistem 
yerine diğerinin takviye edilmesi imkânı da bulun- 
mamaktadır. Örneğin, otobüs, minübüs, dolmuşun 
birlikte geçtikleri güzergâhlarda, düzenli bir taşıma 
kuruluşunun: dahi ihtiyaçlara uygun bir hazırlık yap- 
ması beklenemez. Zira hiç bir zaman yolcu hare- 
ketlerini ve ihtiyaçlarını tesbit imkânı bulunamaz. 
Fazla dolmuş olduğu için azaltılan otobüs seferleri, 
çeşitli nedenlerle dolmuşların seferden çekilmeleri 
ile çok yetersiz kalmakta, fakat bir tedbir alınması 
da mümkün olamamaktadır. 


Bir güzergâh boyunca, otobüs için ayrı, minü- 
büs için ayrı, dolmuş için ayrı duraklar yapılması 
da pratik olarak mümkün olmayacağı gibi ekonomik 
de olamaz. Yolcuların bu durakların birinden diğe- 
rine koşmaları da ayrı bir düzensizlik örneğidir. 


Böylece küçük kapasiteli vasıtaların sahip oldu- ` 


ğu yolcuya kolaylık özellikleri esas itibariyle genel 
trafik şartları bakımından bir çok sakıncaların doğ- 
masına sebebiyet vermektedir. 
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3) Ekonomik Özellikler : 


Ekonomik özellikler yolcu taşıma sisteminin 
yolcuya, işleticiye ve ülke ekonomisine yararlı ol 
masını ifade ederler. Yolcu başına taşıma maliyeti 
düşük ücretlerle taşıma yapabilecek olan ayrıca ül- 
ke ekonomisi bakımından da uygun olan taşıma sis- 


, temlerinin seçilmesi gerekmektedir. Yoğun yolcu 


kapasitesi olan haller için demiryolu ve suyolu ta- 
şıma sistemleri karayolu taşıma sistemlerine na- 
zaran daha ekonomik olmaktadırlar. Karayolu taşı- 
ma sistemleri içinde de en büyük kapasiteli oto- 
büsler daha uygun görülmektedir. Yolcu trafiği faz- 
la olmayan hallerde ve güzergâhlarda da küçük ka- 
pasiteler seçilebilir. 


Ücret tarifeleri bakımından, çeşitli taşıma sis- 
temlerinin benzer ücret tarifeleri uygulamaları, ara- 
larında bir koordinasyon olmaması, bir çok sakın- 
calara yol açmaktadır. Örneğin öğrencilere veya ba- 
zı grup yolculara, indirimli ücret tarifeleri çeşitli 
sistemlerde uygulanmadığı için bunu uygulayan sis- 
temlerin bütün güzergâhlara yayılması, yoğun trafik 
olmayan yerlere de uzatılması, zorunlu hale gel- 
mektedir. Bu nedenledir ki, İ.E.T.T. taşıma sistemi, 
yolcu trafiği ne olursa olsun kentin her tarafına ya- 
yılmış bulunmaktadır. Tekel taşıma sistemine geçiş 
ücretler bakımından da zorunludur. 


SONUÇLAR. 


. Yapılan incelemeler ve açıklanan hususlar kar- 
şısında, aşağıdaki sonuçlara ulaşılmaktadır. Uygun 
bir yolcu taşıma sistemi kurulması buna uygun uy- 
gulamalarla mümkün olabilecektir. 

1 — Yoğun yolcusu olan güzergâh ve bölgeler- 
de, otobüslerin yeterli şekilde artırılması, küçük ka- 
pasiteli taşıma sistemlerinin az yoğun o bölgelere 
ayrılması, bir kuruluşa bağlı olmaları, böylece 
düzgün, her mevsim ve şartlarda çalışmalarının sağ. 
lanması gerekir. 

2 — Yolcu taşıma sistemlerinde koordinasyo- 
nun ve ücret tarifeleri benzerliğinin sağlanması 
şarttır. Bu çözülmeden, güzergâhların ayrılmasının 
güç olacağı, uygun taşıma sistemine geçilmeyeceği 
düşünülmektedir. 

3 — Karayolu, suyolu, demiryolu taşıma sis- 
temlerinin ahenkli, bir şekilde çalışmalarının sağlan- 
ması ve karayolu taşıma yükünün azaltılması için, 
suyolu ve demiryolu taşıma sistemlerinin katkıla- 
rının artırılması gerekir. 

4 — Kent için demiryolu ulaşımı. için metro 
etüdlerinin ve uygulamasının artık daha fazla gecik- 
meden ele alınması zorunludur. 
© 5 — İstanbul ve çevresi için bir ulaştırma ofi- 
sinin kurulması ve bu ofisin karayolu, suyolu, de- 
miryolu ulaştırma sistemleri arasındaki koordinas- 
yonu sağlaması gerekir. 
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YAPIDA YANSIMASI 


GİRİŞ | 

Haberleşme, radyo ve televizyon hizmetlerini 
bir yana bırakırsak, insan ve mal taşıması diye ta- 
nımladığımız ulaşım olayının günümüz dünyasındaki 
önemi ve yarattığı sorunlar, kuşkusuz küçümsene- 
cek cinsten şeyler değil. Özellikle geri kalmış ül- 
kelerde ve buna bağlı olarak da ülkemizde, sorunun 
önemi ve çözümündeki güçlükler hep bilinen ger- 
çekler. 


Bugün hiçbir gelişmiş ülke yoktur ki, insan 
ve eşyanın kolaylıkla taşınabilmesi olayını gerçek- 
leştirmeden, üretici güçlerini yüksek bir gelişmiş- 
lik düzeyine ulastiramamistir. Bir toplumda üre- 
tim olayının gerçekleşmesinden, üretilen ürünle- 
rin tüketicilere intikaline kadar geçen bir süreçte, 
ulaşım sektörünün fonksiyonunu rasyonel bir bi- 
çimde yerine getirme olanaklarına sahip olması ge- 
rekmektedir. Üretim olayının toplumsal değişme ve 
gelişmelerin temel ögesi olduğu düşünülürse, ula- 
şım olayının da üretim ilişkilerinin niteliğine bağlı 
olarak biçimleneceği doğaldır. Söz gelimi, kapita- 
list bir toplumda üretimin amacı kâr olunca, ula- 
şım olayının biçimlenmesi de halkın yararına de- 
ğil, kapitalist sınıfın amaçlarının en iyi biçimde ger- 
çekleşmesi yönünde oluşacaktır. 


Sanıyorum ki, ulaşım sektörünün günümüzdeki 
sorunlarını iyi kavrayabilmek ve bu sorunlara ger- 
çekçi çözüm yolları bulabilmek için, ulaşım olayının 
biçimlenmesini, Türkiye'nin toplumsal yapısındaki 
değişme ve gelişmelerle birlikte görmek gerekir. 
Ben öncelikle bürada, bize ayrılan sürenin elverdi- 
ği oranda, ülkemizdeki, üretim ilişkilerinin niteliğini 
ve buna bağlı olarak uygulanan -ekonomik politika- 
nın özelliklerini ve bu özelliklere göre ulaşım ola- 
yının biçimlenişini kısaca özetlemek istiyorum. 


ULAŞIM OLAYININ, TOPLUMUN . 
EKONOMİK VE POLİTİK NİTELİKLERİNE 
GÖRE BİÇİMLENMESİ : 


Osmanlı toplumu 16. yüzyıla kadar, gerek üreti- 


ci güçlerin gelişmişlik düzeyi ve ulaşım ve gerekse 


NADİR AKGÜL 
(Ekonomist/Devlet İstatistik Enstitüsü) 


şehirleşme açısından batı toplumlarından daha geri 
bir düzeyde değildi. Fakat bu tarihten itibaren, batı 
toplumları feodal üretimden kapitalist üretime ev- 
rilerek, sanayi devrimi denen olayı gerçekleştirmiş 
ve toplumsal üretici güçlerini hızla geliştirmeye 
başlamışlardı. Osmanlı toplumu ise, iç ve dış ko- 
şulların olumsuz etkisiyle bu evrilmenin üstesin- 
den gelememiş ve batı karşısında gerilemeye baş- 
lamıştı. Ardından da, ülke yarı sömürge bir nitelik 
almış ve batının sanayi ürünleri ülke pazarlarını is- 
tilâ edince, mevcut sanayi kuruluşları da yıkılıp git- 
misti. 1915 sanayi sayımı sonuçlarına göre 5 ve da- 
ha yukarı kişi çalıştıran işyeri sayısı 284 dür. Bu iş- 
yerlerinin ülkede dağılımı ise; 148'i İstanbul, 62'si iz- 
mir ve geri kalan 74 tanesi de Bati Anadolu'ya da- 
ğılmış durumdadır. Yalnızca 14.179 kişinin çalıştığı 
284 işyeri, sermaye bakımından da gayri milli. bir 
nitelik taşımaktaydı. 


Osmanlı toplumunun son yüzyılında, ülkede uy- 
gulanan ulaşım politikası da batı ülkelerinin isteği 
doğrultudaydı. Bu dönemde, gerek karayolu ve 
gerekse tren yolu yapımı ve işletilmesinden amaç, 
bir yandan imparatorluğun sınırları içindeki ham- 
maddelerin batı ülkelerine taşınmasını sağlamak ve 
öte yandan da batının sanayi ürünlerinin ülke pa- 
zarlarına ulaşması olayını gerçekleştirmektir. Bu 
kadarla da kalmıyor, imparatorluk içinde demiryolu 
döşenmesi ve işletilmesi imtiyazını da yabancılara 
bırakıyorduk. Yabancılar bu yoldan, hem imparator. 
luğu tam sömürge biçimine getirmeyi planlamışlar 
ve hem de küçümsenmeyecek paralar elde ederek 
ülkelerine aktarmışlardır. Osmanlı İmparatorluğunun 
Teceddüdü adlı kitabın yazarı Paul Imbert; “Bazı de- 
miryolu şirketleri, kilometre başına verilen kâr ga- 
rantisi, yol ne kadar inşa edilirse o kadar artacağı 
için yılan gibi kıvrım kıvrım yollar yapmışlardır. En 
az arızalı yerlerde bile güzergâhın dolambaçlı ola- 
rak ihtiyar edilmesi, hükümet tarafından taahhüd 
olunan kilometre teminatını tezyid etmek maksadı- 
na mübteni değildir de nedir?" diye yazmaktadır. 
(D. Avcıoğlu, Türkiye'nin Düzeni, sf. 691) 


Sanıyorum ki, ulaşım sektöründeki “bugün kar- 
şımıza çıkan Sorunların yüzeysel olanları bir yana . 
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bırakılırsa,. temeldeki sorunların özünde, ülkede elli 
yıldır uygulanan yanlış. ekonomik politika yatmakta- 
dır. Geri kalmışlığın bütün kesimlerde açık bir bi- 
çimde görüldüğü yeni Türkiye'de ilk siyasal iktidar 
burjuva bir programla yola çıkmıştır. Bu amaçla, 
1923-1931 yılları arasında uygulanan ekonomik po- 
litika ile özel teşebbüse milli ekonomide önemli bir 
yer verilmiş ve devletin ekonomik hayata müdahale- 
si en küçük seviyede tutulmuştur. Gerek sanayi ve 
gerekse tarım kesiminde küçümsenmeyecek tedbir- 
ler alınmış, bir yandan sanayiciler teşvik edilmiş; 
öte yandan da tarımda -kapitalizmin gelişmesine 
ayak bağı olan engeller ortadan kaldırılmıştır. 


Dönemin siyasal iktidarları, kapitalizmin gelişe- 
` bilmesi için, yeterli, ulaşım sisteminin gereğini çok 
iyi bilmekteydiler. Ülkede uygulanan ekonomik poli- 
tika, özel sektör eliyle sanayileşme olunca, gerek 
duyulan ulaşım sisteminin alt yapı tesislerini oluş- 
turmakta kuşkusuz devlete düşecekti. Yeni Türkiye 
Devleti'nin bu görevini gereğince yerine getirdiği 
rahatlıkla söylenebilir. Parasal olanakları oldukça 
yetersiz olan Cumhuriyet Türkiye'sinin, tarihinde 
başka hiçbir on yıl yoktur ki, bu alana bu kadar 
büyük yatırım yapılmış olsun. Örneğin, 1923 yılında 
3756 km. olan demiryolu uzunluğu, yedi yıl içinde, 
yani 1930 yılında yaklaşık 2 bin km. artarak 5639 
km.'ye ulaşmıştır. Oysa, Cumhuriyet Hükümetlerinin 
50 yılda döşedikleri demiryolu uzunluğu, yaklaşık 4 
bin “km. kadardır. (Ek tablo 1) Karayolları yapımın- 
da da durum çok farklı değil. 1923 yılında 18 bin 
km. olan karayolları uzunluğu % 100 bir artışla 1932 
yılında 36 bin km.'ye ulaşmıştır. 


Ne var ki, gerek özel kişilere ve yabancı ser- 
mayeye çıkarılan davetlere ve akçalı indirimlere 


rağmen ve gerekse ulaşım kesimine yapılan önemli 


yatırımlara rağmen, bu dönemde sanayileşme ve 
giderek kapitalist ilişkilerin gelişmesi açısından cid- 
di bir mesafenin alındığı söylenemez. Tüm bu ça- 
balara rağmen, toplumda kapitalist gelişmenin sı- 
nırlı kalması, devletin ekonomik eylemlerinin daha 
belirgin bir nitelik almasını doğuran . nedenlerden 
biri olacaktır. 


Nitekim, 1932 yılından sonra, Türkiye'nin eko- 
nomik politikasında “sisteminde değil”, belirgin bir 
değişme ile “Devletçilik” denen yeni bir dönem 
başlamış oluyordu. Sekiz yıl kadar süren bu döne- 
min temel niteliği, kapitalistlesme sürecini hızlan- 
dırmak için, kamu'nun ekonomik eylemlerinin yük- 
sek bir düzeye ulaşmasıdır. Örneğin, dönemin eko- 
nomi bakanı Celâl BAYAR, Nazilli Basma Fabrikası- 
nın kuruluşunda şöyle konuşuyordu : “Burada büyük 
bir mensucat fabrikası kuracağız. Sizin sermayeniz 
yeterli olmadığı için bunu devlet yapacak. Sizin 
sermayeniz devletin yardımı ile büyüdükten sonra 
devletin bu sahadaki işleri yavaş yavaş size bıraka- 
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cağız.” (Ö. Özgür, 100 soruda Türkiye'de Kapitaliz- 
min Gelişmesi, sf. 92). 


Özetleyin, Cumhuriyetin ilk yıllarında 1950'lere: 
kadar geçen dönemde, Türkiye'nin ekonomik yapı- 
sına damgasını vuran tarım kesimi olmuştur. 1932' 
lere kadar, kadasiro çalışmaları, Medeni Kanunun 
yürürlüğe girmesi ve ayni verginin kaldırılmasiyle 
toprağın metalaşması sağlanmış, 1924 yılında kuru- 
lan İş Bankası ve 1927'de çıkarılan Sanayii Teşvik 
Kanunu ile tarım dışında kapitalistlesme sürecinin 
hızlandırılması sağlanmak istenmiştir. Tüm bu çaba- 
lara rağmen, gerek üretim ve gerekse kapitalist iliş- 
kilerin gelişmesi açısından uzunca bir yol alındı- 
ğını söylemek pek mümkün değil. Ama, ulaştırma 
ve sermaye birikimi açısından, çarpıkta olsa kapi- 
talist ilişkilerin hızlı bir gelişme dönemine başla- 
ması için tüm olanakların mevcut olduğunu söyle- 
mek mümkün, Cumhuriyetin kuruluşundan 1950'ye 
kadar geçen dönemde, uygulanan ekonomik politika 
ile siyasal iktidarlar, kapitalist üretim koşulları al- 
tında ekonomik büyümenin gerçekleşmesi için ge- 
rekli ulaşım sistemini oluşturmak amacıyla ciddi ya- 
tırımlarda bulunmuşlardır. Bir örnek vermek gere 
kirse, 1823'de 3756 km. olan demiryolları ağı 1950” 
de 7671 km.'ye ve aynı dönemde karayolları ağı 
18.335 km'ye ulaşmıştır. 


Üretim ve ulusal gelirde'sürekli bir yükseliş ve 
giderek kapitalist ilişkilerin hızlı gelişimi 1950'lerde 
başlamıştır. 1950 yılından itibaren ve özellikle ilk 
4 yılda tarım kesiminde meydana gelen üretim ar- 
tışı, dış borçlanma kaynaklarının genişlemesi, Kore 
savaşının yarattığı yüksek dünya konjonktürü gibi . 
nedenlerle ekonomide hızlı bir gelişme ve giderek 
önemli sayılabilecek bir ölçüde sanayileşme başla- 
mıştır. Türkiye'nin ekonomik yapısını tarımdan sa- 
nayi'e dönüştüren esas atılım, 1960'dan ve özellikle 
1963 yılında başlamıştır. Gerçekten, 1963 - 1973 yıl. 
ları arasındaki 10 yıllık sürede yapım sanayiinde 
önemli gelişmeler olmuş ve: sanayi gerek ulusal 
gelir ve gerekse üretim açısından tarımı geçmiştir. 


1950'den itibaren Türkiye'de siyasal iktidarla- 
rin uyguladıkları ekonomik politikayla ulaşım politi- 
kasının, yabancıların isteği doğrultusunda uygulan- 
dığını rahatlıkla söyleyebiliriz. Özellikle Amerikalı- 
ların, ülkede çarpık bir sanayileşme ve ulaşım poli- 
tikası uygulanmasındaki etkileri, herkesin bildiği bir 
sır olsa gerekir. Konuyla ilgili olarak, 1958 yılında 
basılmış ve üniversitelerde ders kitabı olarak oku- 
tulmuş bir kitaptan sizlere bazı alıntılar okumak is- 
tiyorum : “Karayollarımızın Cumhuriyet devrindeki 
gelişmesi konusu incelenirken, bu sahada Amerika- 
Шама olan işbirliğinin.. memlekete sağladığı fai- 
deleri de unutmamak gerekir... A.B.D. nin 1947 den 
itibaren Türkiye'ye askeri ve ekonomik yardımı ka- 
bul etmesi neticesinde..., karayollarımızın gelişmesi 
hususunda Amerikalılarla olan işbirliğinin ilk faideli 
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meyvesi oldu. Aynı tarihte Marşal Planının da tat- 


bikata geçmesiyle açılan krediler neticesinde mem- 
lekete inşaat malzemesi akmağa başladı.. Netice iti- 
bariyle Amerikalılarla başlayan ve devam ettirilen 
bu işbirliği sayesinde, Devlet Yolları, İl yolları ve 
köy yolları şeklinde karayolu inşaatının memleketi- 
mizde geliştirildiğini memnuniyetle belirtmek gere- 
kir. (Prof. Dr. Süleyman BARDA, Münakale Ekono- 
misi, sf. 300 - 301) 

ULAŞIM KESİMİ”NİN GÜNÜMÜZDEKİ 
DURUMU VE ÖNEMLİ SORUNLARI 


Cumhuriyet Türkiye'sinin 50 yıllık döneminde, 
siyasal iktidarların uyguladıkları ekonomik politika- 
nın sonucunda elde edilen toplumsal gelişmenin 
özellikleri ve bu özelliklere bağlı olarak ulaşım ola- 
yının biçimlenişi şöyle özetlenebilir. Kapitalist üre- 
tim ilişkileri içinde, salt istatistik verilere bakarak, 
Türkiye toplumunun gerek ulusal: gelir ve gerekse 
mal ve hizmetlerin üretimi açısından küçümseneme- 
yecek bir mesafe alındığı söylenebilir. 


Son 25 yıla ilişkin bazı istatistik verilere baktı- 
ğımız zaman, bu söylediklerimizi sayılarla izlemek 
mümkün, 1968 sabit fiyatlarıyla, 1948 yılında 37 mil- 
yar lira olan ulusal gelir 1972 yılında % 300 bir ar- 
tışla 148 milyar liraya ulaşmıştır. İlgili dönemde, 
bazı önemli sektörlerde bu gelişmenin görünümü 
ise şöyle; tarım kesiminin ulusal gelire katkısı 17 
milyar liradan 37 milyar liraya ulaşırken % 120, sa- 
nayi 5 milyar liradan 35 milyar liraya yükselirken 
% 400'lük ve nihayet ulaştırma kesimi 1.8 milyar 
liradan 12 milyar liraya ulaşırken % 566'lık bir ge- 
lişme gerçekleştirebilmiştir. 


Toplumda kapitalist ilişkilerin gelişmesiyle bir- 
likte, izlediğimiz diğer bir değişme de, nüfusun nice- 
Iği ve niteliğinde meydana gelen değişme ve geliş- 
melerle ilgili. Nüfus, bir yandan sayısal olarak 
önemli bir artış gösteriyor, öte yandan da köylü nü- 
fusun aleyhine ve şehirli nüfusun lehine olmak üze- 
re bir nitelik değişimine uğruyor. Örneğin, 1927'de 
yaklaşık 14 milyon kişi olan ülke nüfusu, 1970 yili- 
na gelindiğinde % 150'lik bir artışla 36 milyona ula- 
şirken, 1927'de kentlerde oturan nüfusun toplam nü- 
fusa oranı “b 242'den (1970'de “ 38'e ulaşıyor. 


İlgili dönemde, ulaştırma kesimine ilişkin bazı 
gelişmeler ise şöyle; demiryolu uzunluğu 1923 yı- 
lında 3756 km. iken, 1970 yılında 7185 km'ye ulaş- 
mıştır. Demiryolu şebekesinin yapımında en önemli 
gelişmeler Cumhuriyetin ilk yıllarında = olmuştur. 
1940 yılından sonra demiryolu şebekesinin uzunlu- 
ğunda önemli artışlar gözükmemektedir. Demiryol- 
ları ile taşınan kişi sayısı 1933 yılında yaklaşık 2 
milyon kişi iken, bu sayı 1971 yılında 3 milyon kişi- 


dir. Eşya taşıması ise, 1923 yılında yalnızca 313 bin . 


ton iken 1971 yılında 16 milyon tona ulaşmıştır. 
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„ulaştırma 


Karayollarına ilişkin bazı verileri söylemek gere- 
kirse, 1923 yılında 18 bin km. olan karayolları uzun- 
luğu 1960 yılında 62 bin km'ye ulaşmıştır. Köy yol- 
ları uzunluğu ise 150 bin km'ye ulaşmıştır. Aynı 
dönem içerisinde deniz ve havayolları taşımasında 
da önemli gelişmeler olmuş, fakat bu iki kesimin 
toplam taşıma içindeki nisbi ağırlıkları ciddiye alı- 
nacak bir büyüklüğe ulaşamamıştır. 


‚ Ви söylediklerimizden sonra, konuya daha bir 
açıklık kazandırabilmek için bazı sorular sorulma- 
lıdır. Acaba Cumhuriyet Türkiye'sinin 50 yıllık tari- 
hindeki toplumsal değişme ve gelişmeler ve buna < 
bağlı olarak ulaşım olayının biçimlenmesi . yeterli 
bir düzeye ulaşabilmiş midir? Bu değişme ve geliş- 
meler nasıl bir nitelik taşımaktadır? Bunların. mali- 
yetini kim ödemiştir ve de nimetlerinden kimler 
yararlanmıştır? Uluslararası karşılaştırmalara ve ge- 
lişmenin niteliklerine dikkatli bir gözle baktığımız 
zaman, bu soruların cevapları şöyle : Türkiye'deki 
toplumsal gelişmeler yeterli bir düzeye ulaştırıla- 
mamıştır. Sanayileşme diye 50 yıllık bir çabanın 
sonucunda karşımıza çıkan olay, çalışanların ağır 
bir biçimde istismarına dayanan, dengesiz, tüketim 
mallarında ihtisaslaşmış, dış pazarlarla rekabet ola- 
nakları olmayan iç pazara dayalı, önemli bir bölümüy- 
le dışa bağımlı bir nitelik gösteren ve birkaç büyük 
kentin etrafında toplanmış tekelci bir niteliğe sahip 
çarpık bir sınai üretim. Ulaşım olayının ül- 
kede biçimlenmesi de çarpık bir büyümey - 
le tam bir uyuşum göstermektedir. Ulaşım 
olayından beklenen sürat, güven ve emni- 
yet ilkelerinin hemen hemen hiçbirisi bizim 
sektörümüzde gerçekleştirilememiştir. 
Nasıl sanayi ve hizmetlerin ağırlığı birkaç büyük il- 
de dengesiz ve halk yararına olmayan bir biçimde 
yoğunlaşmış ise, ulaşım hizmetleri de bu birkaç bü- 
yük il ve çevresinde yoğunlaşmıştır. Bu çarpık yo- 
ğunlaşmanın sonucu, ulusal kaynaklar hızlı ve in- 
safsız bir biçimde israf edilmekte, can ve mal kay- 
bı dünyada eşi görülmemiş bir şekilde yıldan yıla 
artmaktadır. Son üç yılda trafik kazalarındaki ölen- 


.lerin sayısı, yaklaşık olarak Kurtuluş Savaşındaki 


ölenlerin sayısı kadardır. 


Şimdi, bazı uluslararası karşılaştırmalarla bu = 
yetersizliği sergilemek istiyorum. 


Tablo 1: 
Gelişmiş Ülkelerde ve Türkiye'de Yolcu Taşıması 
% olarak 


—— — — — — ...————Ç 


Gelişmiş Ülkeler 


Ortalaması Türkiye 
Karayolları 92.1 91.4 
Demiryolları 3.6 7.6 
Havayollari 41 


Denizyolları 2 Deniz ve Hava Y. 1.0 


ETO OLT 


AĞUSTOS 


Tablo 2: 


Gelişmiş Ülkelerde ve Türkiye'de Yük Taşıması 
i % Olarak 


Gelişmiş Ülkeler 


Ortalaması Türkiye 
Karayolları 19.2 73.9 
Demiryolları 46.4 i 25.8 
Su yollari 17.2 3 
Boru hatlari 17.2 0.0 


Kaynak, Tablo 1 ve 2 için: Ulaştırma Tekniği, Ulaştırma 
A Bakanlığı Ulaştırma Koordi- 
nasyon İdaresi, Kasım 1973 

sf. 2. 


1 no'lu tabloya bakıldığı zaman, yolcu taşıma. 
sının ulaştırma sistemleri arasındaki dağılımı açı- 
sından, Türkiye ile gelişmiş ülkeler arasında büyük 
bir farklılık gözükmüyor. Gelişmiş ülkelerde toplam 
yolcuların '% 92,11 karayolları ile taşınırken, Tür- 
-kiye'de bu sayı % 91 4'dür. Yolcu taşınmasında ge- 
lişmiş ülkelerle bizim aramızdaki önemli sayılabile- 


cek tek fark havayolları ile taşınan yolcu sayısında ` 


görülmekte; gelişmiş ülkelerde yolcuların 96 4.1'i 
havayolları ile taşınmakta iken, Türkiye'de bu oran 
hava ve deniz yolları toplamı için ancak % 1 olarak 
gerçekleştirilebilmektedir. 


Ama 2 no'lu tabloya bakıldığı zaman, eşya ta- 
şımacılığında gelişmiş ülkelerle ülkemiz . arasında 


önemli bir farklılığın olduğu hemen görülmektedir. 
Bu farklılık birinci olarak, karayolları taşımasında 
görülmektedir. Gelişmiş ülkelerde toplam eşyanın 
ancak -% 19.2'si karayolları ile taşınırken, bizde 
% 73.9u karayolları ile taşınmaktadır. İkinci 
olarak, -gelişmiş ülkelerde. toplam eşyanın an- 
cak % 464'ü demiryolları ile taşınmakta iken, 
ülkemizde bu rakam '% 25.8'dir. Sonuncu olarak, ge- 
lişmiş ülkelerde eşyanın geri kalan bölümü olan 
% 344'ü suyolları ve boruhatlari ile taşınırken, biz- 
de eşyaların ancak binde 3'ü bu yolla taşınabilmek- 
tedir. Özellikle eşya taşınmasında, gelişmiş ülke- 
lerle ülkemiz arasındaki bu farklılığın, yakıt tüketi- 
mi, ulaşım olayının istenilen süratte yapılabilmesi 
ve nihayet ulaşım hizmetinin ucuz bir fiyatla ger- 
çekleştirilmesi açılarından hayli önem arzettiğini 
belirtmek istiyorum. Hem yukarıda sözünü ettiğim 
noktaların daha açık bir biçimde anlaşılabilmesi ve 
hem de bizdeki ulaşım sisteminin ilkelliğini göste- 
rebilmek için, bir iki uluslararası karşılaştırma da- 
ha yapmak istiyorum, 


61 


Tablo : 3 


Taşıma hızları, saatte kilometre olarak 


Gelişmiş 
Ülkeler 
f Ortalaması Türkiye 
Demiryolları 
Eşya : 85 km/saat 30 km/saat 
Yolcu 140 km/saat “50 km/saat 
Karayolları 
Eşya 55 km/saat 50 km/saat 
Yolcu 100 km/saat 90 km/saat 
Tablo : 4 


Sistemlerde bir ton/km. ve bir yolcu için yakıt 


tüketimi endeks sayıları 


Eşya Yolcu 
Demiryolları 1 1 
Karayolları 9.8 11.6 
Denizyolları . 14 — 
Havayolları , A 45.8 


aane 


Kaynak, Tablo 3 ve 4 için : Ulaştırma Tekniği, Ulaştırma 
Bakanlığı Ulaştırma Koordi- 
nasyon İdaresi, Kasım 1973 
st, 3. 


Yukarıdaki 3 no'lu tabloda, mal ve insan tasi- 
masında sürat ilkesi açısından gelişmiş ülkelerle 
ülkemiz arasındaki farklılıklar görülmektedir. Kara- 
yollarında, gerek eşya ve gerekse yolcu taşıması 
bakımından gelişmiş ülkelerle Türkiye arasındaki 
farklılıklar önemsiz olmakla beraber, yük taşıma- 
cılığında bu farklılığın çok büyük olduğu görülmek- 
tedir. Demiryolları ile eşya taşınmasında gelişmiş 
ülkeler 85 km'lik bir hıza ulaşabilmişlerken, bu sayı 
bizde ancak saatte 30 km. olabilmektedir. Yolcu 
taşınmasında ise, gelişmiş ülkeler saatte ortalama · 
140 km.lik bir hızla bu taşımayı gerçekleştirirler- 
ken, bizde bu hız ancak saatte 50 km.' dir. 


4 no'lu tabloda ise, sistemlerde bir ton/km. ve 
bir yolcu için yakıt tüketimi endeks sayıları görül- 
mektedir. Demiryolu taşımacılığında, gerek belirli 
ağırlıktaki eşya ve gerekse belirli sayıdaki insan 
için bir birim yakıt tüketimi söz konusu ise, aynı 
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eşya ve yolcu için karayolu taşımacılığında kulla- 
nılan yakit demiryollarındakinden 9.8 ve 11.6 kat 
daha fazladır. Demek ki, karayollarına oranla demir- 
yolu. taşımacılığı yakıt tüketimi açısından çok daha 
rasyoneldir. Keza aynı rasyonellik denizyolları taşı- 
ması içinde sözkonusudur. Bizde özellikle yük taşı- 
macılığında bu ilkelere hiç uyulmadığı, yukarıdaki 
tablolarda açıkça görülmektedir. 


Öteki bazı uluslararası karşılaştırmalarda açık- 
ca göstermektedir ki, ulaşım sistemi gerek nitelik 
ve gerekse nicelik olarak bizde yeterince gelişme- 
miştir. Bu konuyla ilgili bazı verileri burada söyle- 
mek istemiyorum. Konuyla ilgilenenler, ilgili verileri: 
tebliğin sonundaki tablolardan izleyebilirler. 
— — — 


EKLER 
———,,”.” —— 


Tablo : 1 


Demiryolu Uzunluğu, Taşınan Yolcu Sayısı ve 
Taşınan Eşya Ağırlığı 


Taşınan 

Demiryolu yolcu Taşınan 

uzunluğu ‚ sayısı eşya 
Yıl km. 1000 kişi ton 
1923 3 756 1919 313 
1930 5639 5453 1973 
1935 > 6 639 11 564 3 099 
1940 7 381 30 326 6 585 
1950 7671 53 130 8 681 
1960 7 895 96 798 14 248 
1970 © 7185 104 040 14 899 


—.—,,—— 
Kaynak : Türkiye'de Toplumsal ve Ekonomik Gelişmenin 
50 Үш D.LE. Yayını sf. 407 - 416 


Tablo : 2 


Karayolları Uzunluğu 


Yıl . Uzunluk Km. 
1923 18 335 
1930 29 636 
1935 89583 
1940 41 582 
1945 43 511 
1950 47 080 
1955 55 008 
1960 61 542 
1065 58 385 


1971 58993 
——————————— 


Kaynak : Türkiye'de Toplumsal ve Ekonomik Gelişmenin: 
50 Үш D.İE. yayını sf 412. 


Tablo : 3 


Bazı Uluslararası Karşılaştırmalar 


k 


A - S E 

з 255 gor 

> геј ©з > 

müz izi Se “ 

50 м Oi Az 

SES a: 

5 ği gə = sS 

Š giz ев ЕЕ 

= 388 xs Е ШО 
Türkiye 9 m 3 
Batı Almanya 204 35 14 
Bulgaristan — — — 
Fransa 218 19 18 
İngiltere 230 36 19 
Hindistan 2 3 3 
Irak | 11 16 6 
Iran 9 11 4 
ispanya 56 46 10 
italya | 169 36 19 
Kıbrıs 93 17 19 
Yugoslavya 27 30 . 7 
Suriye i 8 6. 6 
Yunanistan 30 21 5 
Pakistan 2 4 2 


—— m 


Kaynak : Üçüncü Beş Yıllık Kalkınma Planı sf. 597 


Tablo : 4 


Bazı Ülkelerarası Deniz Ticaret Filosu 
Karşılaştırmaları (1969 yılı sonu) 


kok 


. Türkiye Filosu 


Ülkeler DWT olarak filo 100 iken 
Türkiye 734 000 100 
Batı Almanya 10 267 000 1 398 
Yunanistan 13 136 000 1790 
İspanya 5 751 000 738 
İtalya 9 727 000 1325 
Fransa - 8 098 000 1 102 
Yugoslavya 1 965 000 268 
İsrail 1411 000 151 
Belçika " 1 462 000 199 
Romanya 499 000 68 
Pakistan 770 000 105 
Bulgaristan 867 000 118 


La magma 
Kaynak : Üçüncü Beş Yıllık Kalkınma Plani sf. 598 
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ULAŞIM SORUNU VE ÖRGÜTSEL 


SORUNLAR 


İstanbul'da ulaşım olayının sahibi kimdir?--Var 
mıdır? Yukarıdaki sorulara cevap aramaya kalktı- 
ğımız zaman görüyoruz ki, konu sahipsizdir. Sayı- 
sız kurum, sayısız merci konuyu bir ucundan tut- 
makta, şöyle ya da böyle ilişkili olmakta ama sa- 
hip çıkabilecek yetkide bir kuruluş bulunmamakta- 
dır. Böyle bir kuruluşun ortaya çıkması için şu an- 
da çeşitli hukuki zorluklar vardır. Konuyla ilişkili 
kuruluşları sıralamak istersek, listede İstanbul Bele- 
diyesi ve İstanbul Valiliğinden başlamak üzere, İl 
Trafik Komisyonu, Emniyet Trafik Bölge Müdürlüğü, 
İETT, Denizyolları, Denizcilik Bankası, Şoförler Fe- 
derasyonu, Otopark ve Dolmuş Durak Yerleri Yö- 
neticileri Esnafı Derneği (yani Kahyalar Cemiyeti), 
Karayolları 1. Bölge, Karayolları 17. Bölge, Nazım 
Plan Bürosu, Ulaştırma Bakanlığı, Enerji. ve Tabii 
Kaynaklar Bakanlığı, İç İşleri Bakanlığı gibi kuru- 
luşlar yer alır. Her biri olayın ayrı bir anında dev- 
reye girerler. Garip bir yetki dağılımı, tuhaf bir hiz- 
met anlayışı vardır. Olay her şeyin başında teknik 
yaklaşım isteyen bir olay olduğu halde, bunca ku- 
ruluşun arasında hem koordinasyonu sağlayacak, 
hem de teknik çalışmaları yürütecek bir kuruluş 
mevcut değildir. Sorunları teker teker ele alıp du- 
rumu sergilemeye çalışalım. 


İL TRAFİK KOMİSYONU 


Bu konuyu tebliğcilerden sayın Teoman Zıngıl 
nasıl olsa inceleyecektir. Ben yalnızca bir, iki nokta 
eklemek isterim. Komisyona her seyden öneri ge- 
lebilmektedir. Hatta vatandaşın biri, evinin önüne 
park etme yasağı konulmasını sağlamak için bile 
komisyona baş vurabilmektedir. Komisyonda öneri- 
leri teknik açıdan yeterince inceleyebilecek, belli 
bir tutumun içine yerleştirebilecek bir olanak yok- 
tur. Gelişi güzel bir tartışma üzerine öneriler kabul 
edilir, ya da geri çevrilir. Örneğin bazı kimseler 
geceleri evlerinin önüde park etme olanağı bulun- 
“sun diye komisyona başvurup park yasağı kararı çı- 
kartmaktadırlar. Bu zaman zaman karşılaşılan bir 
durumdur. Baş vurma sırasında değişik -bir bahane 
bulunmakta, orada park etmenin zararları sayılıp 
dökülmektedir. Karar bu bahanelerin görünüşte kan- 
dırıcı olmasına bağlı olarak çıkmaktadır. Bunların 


ATİLA ALPÖGE 
(Ulaşım Plancısı/Sistem Analist) 


uygulanması ise 'Belediye'nin görevi olmaktadır. 
Park yasağı tabelaları, dolmuş durağı tabelaları Be- 
lediye'ce hazırlanmakta ve Belediyece yerine konul- 


“maktadır. 
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BELEDİYE İÇİ SORUNLAR 


ERİL 


Belediye'nin, biraz sonra göreceğiz, fazla bir 
yetkisi yoktur ama yürütme durumunda olduğu gö- 
revleri bile tek bir ünite altında toplayacak, ula- 
şımla ilgili sorumluluklarına hiç olmasa olduğu ka- 
darıyla sahip çıkacak bir düzeni yoktur. Örneğin tra- 
fik ışıkları uygulaması Makine ve Sanayi Müdürlü- 
ğüne bağlı olarak yürütülmektedir; pratikte bir tek 
elektrik mühendisi arkadaşın omuzlarındadır. Şu an- 
da yapılabilen de yanan lambaları değiştirmek ve 
bozulan kısımlar varsa onları yedek parçaları ile 
yenilemektir. Oysa sokaktaki olayı günü gününe iz- 
leyecek, değişen trafik koşullarına uygun olarak ge- 
rekli tedbirleri alacak, programları değiştirecek bir 
olanak mevcut değildir. Böyle bir takip zaten trafik 
mühendisliğinin konusu içine girmektedir. Şu anda 
işleyen kavşakların her hangi birinde bir program 
değişikliği yapılması istense imalci Alman firmanın 
göreve çağrılması gerekmektedir ve yanılmıyorsam 


. firmanın bir tek müdahale için istediği ücret 11.000 


lira kadar olmaktadır. 


Işıklarla yukarıda adı geçen ünite uğraşırken, 
yol çizgileri başka bir ünitenin görevleri arasında 
yer almıştır. Yolun yüzeyinde ve bakımındari bam- 
başka bir ünite, mecralardan (yani yağmur sularını 
toplayan sistemden) bir diğer ünite sorumludur. 
Aslinda herkesçe bilinen ve görülen bu gerçeklerin 
üzerinde fazla durmayacağım. Bu dağınıklığın sonu- 
cu olarak ulaşım altyapısı ve şebekesi üzerinde dü- 
zenli bir müdahale gerçekleşememektedir. 


Kısacası Belediye'den yol yapması, yola bak- 
ması, yolu işaretlemesi, trafik ışıkları koyması, çiz- 
giler çizmesi istenmektedir. Buna karşılık yola bu 
kadar müdahale eden bu kuruluşun ne gibi yetkileri 
vardır; yolun gerçek sahibi kimdir? Bu Konuyu aşa- 
ğıda inceleyelim. 
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YETKİLER SORUNU 


Sanırsam, sayın Teoman Zingil. kendi tebliğinde 
bu konuyu uzun uzun inceleyecek. Ben burada tek- 
rarlamak pahasına bir kaç noktaya değinmek isti- 
yorum. 


Bir zamanlar düzenleyici yetki Belediyeler Ka- 
nunu ile Belediyelere verilmişken, daha sonra çıkan 
Trafik Kanunu ile görev ve yetkilerin çoğu Trafik 
Polisine devredilmiştir. Bu değişiklikten sonra yal- 
nızca ücret tesbiti ve bunun kontrolu Belediye'nin 
yetkileri içinde kalmıştır. Ücret tesbitinin de ne 
anlama geldiğini biraz sonra göreceğiz. 


. Devredilen yetkilerin de fazla bir şey olduğu 
sanılmasın. Burada trafik polisinin sorunlarına el 
atmadan önce, Belediyenin yetkisizliği üzerine bir 
örnek vermek .isterim. Bir kaldırım üzerinde terke- 
dilmiş duran, hatta çürümeye bırakılmış bir otomo- 
bile Belediye müdahale edememektedir. Benzeri bir 
durum geçmişte dâva konusu olmuş ve mahkeme 
üzerinde motoru bulunduğu için bir aracı (belki de 
parça parça bir araç, kullanılmaz durumda bir araç) 
Belediye yetkilerinin dışında saymıştır; kaldırım 
üzerinde bulunduğu halde, Belediye müdahalesinde 
haksız bulunmuştur. 


Gelelim Trafik Polisi'ne. Her şeyin başında şu- 
nu belirtmek isterim ki, trafik polisinin çalışma ko- 
şulları zor ve ilkeldir. 2 saatlik devreler halinde 
sabah saat 8'den, akşam saat 8'e kadar çalışması 
gerekmektedir. Aradaki 2 saatlik dinlenme sürele- 
rinde ortalıkta dolaşmakta, çaresiz kahve köşelerin- 
de, ya da mağazalarda oturmaktadır. Öte yandan Ya- 
lova'dan Çekmece'ye kadar bütün İstanbul'da yalnız 
ca 400 dolaylarında polis görevlidir. Bunların bir 
kısmı ya sürekli olarak bürolara bağlanmışlardır; ya 
da muayene yerleri gibi trafik düzenlemesinin dı- 
şında çalışmaktadırlar. İzinlileri, hastaları da çıkara- 
cak olur anız, tipik bir günde yalnızca 200 polis gö- 
revlisi sokaklarda görev alabilmektedir. O da bütün 
İstanbul'da yayılmış olarak. Bu sayı kesinlikle azdır. 
200 polis memuru ve 2 adet çekici (denilen yolu tı- 
kayan taşıtları kaldırıp götürmeye yarayan araç) ile 
bütün İstanbul kontrol altında bulundurulamaz, dü- 
zenleme görevi sürdürülemez. Trafik polisi ile il- 
gili daha başka sorunları bir kenara bırakıp yetkiler 
konusunda bazı açıklamalar yapmak istiyorum. 


Geçen yıla kadar sürdürülen plaka sökmenin 
durdurulduğunu biliyoruz; “aslında polisin buna yet- 
kisi yoktu. Gene benzeri, biçimde polisin ehliyet al- 
ma yetkisi de yoktur. Hatta böyle bir durum geçti- 
äimiz yıllarda dâva konusu olmuş ve ehliyet almış 
olan bir polis suçlu bulunmuştur. Sorun aslında po- 
lisin plakaya ceza yazamamasinda kendini göstermek 
tedir. Karayolları Trafik Kanunu buna izin verme- 
mektedir. Bütün yabancı ülkelerde uygulanan bu sis- 
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tem polisi tamamen çaresiz bırakmaktadır. Ceza ya- 
zabilmeniz için aracın mutluka sürücüsünü bulmak 
ve cezayı ona yazmak durumundasınız. Şu anda park 
etmiş otomobillerin cam silicilerinin altına sıkıştı- 
rılan ihbarname hukuki açıdan hiç bir şey ifade et- 
memektedir. Bu ihbarnameyi alıp yırtıp atabilirsiniz. 
Sonuçta hiç bir şey olmaz. Bunu bilen bazı açıkgöz 
olma iddiasındaki özel otomobil sahipleri, otomobil- 
lerini getirip saat 8.00'den önce, ya da polis bu- 
lunmadığı bir sırada ana caddenin gelişi güzel bir 
yerine park etmekte, sonra da çıkarken, ya da çık- 
mak istediği zaman yakın bir sırada kendi adamla- 
rından bir gözcü koyup polisin uzaklaştığı bir anda 
otomobili kaçırmaktadır. Bu köşe kapmaca sürüp 
gitmektedir. Çaresiz kalan polis de bu oyunun tuza- 
ğı içine düşmüş ve kaçmaya çalışanların peşinde 
koşan biri durumuna girmiştir. Bütün bu koşullar, 
yan koşulları ile birlikte çaresizliğini hisseden gö- 
revlide ve sorumluda kırıklık ve isteksizlik yarat- 
maktadır. Çünkü görevli sokakların gerçek sahibi 
olamadığını açık açık hissetmektedir. 


ÜCRET TARİFELERİ SORUNU 


Kamuya açık taşıtların ücret tarifeleri aslında 
bir yönetici için önemli bir düzenleme aracı, uygu- 
lamak istediği genel politikayı yansıtabileceği en 
somut silahtır. Bu silâh bütün ulaşım sistemine bi- 
çim verir, eğer bir silâh olarak kullanılırsa. Bundan 
önceki oturumlardan birinde verdiğim tebliğin giri- 
şinde bir DDY yetkilisinin Halkalı - Sirkeci hattında 
bu silâhı nasıl kullandığını örnek olarak vermiştim. 
O yetkili kendi sorununu çözmek için uygulamıştı 
bu yöntemi, başka sorunlar yaratma pahasına. 


İstanbul'da yöneticinin elinde bu silâh yoktur, 
çünkü otobüs, troleybüs ve tünel işleten İETT üc- 
retlerini kendi saptar ve onaylanması için doğrudan 
doğruya Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlığına yol- 
lar. Bakanlık da hiç bir zaman (Belediye'nin görüşünü 
sormaz. Denizyolları ile Demiryolları da gene ücret 
saptamalarını kendi bünyeleri içinde yürütürler ve 
bu kez, bağlı oldukları Ulaştırma Bakanlığına yollar- 
lar. Dolmuş, taksi ve minibüs ücretlerini ise, Bele- 
diye, Şoförler Cemiyeti ile bir Mahmutpaşa pazar- 
lığı sonunda belirler, Bu dağınık ve aslında sahipsiz 
yöntemin sonucu, olarak bir genel ücret politikası 
uygulama olanağı yoktur. Bu olanak yok ise, o za- 
man, uzun sürede hiç bir yapı değişikliği bekleme- 
mek gerekir. Örneğin, kısa mesafelerde dolmuş da 
75 kuruş ise, otobüs de 75 kuruş ise, vatandaşın 
otobüsü tercih etmesini nasıl isteyebilirsiniz? Bu 
çerçeve içinde dolmuş sistemine nasıl müdahale 
edebilirsiniz? Nasıl düzenleyici bir fonksiyon yük- 
lenebilirsiniz? Hiç bir şey yapamazsinız: yalnızca 
olayların gelşmesini eli kolu bağlı izlersiniz. Bir 
Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlığı'nın, bir Ulaştır- 
ma Bakanlığı'nın konuya bakış açısı, değerlendirme 
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kıstasları çok başka olacaktır. Öte yandan Türkiye 
nüfusunun yüzde 8'inin yaşadığı bu metropoliten 
bölgede yüzbinlerce insanın günlük yaşamlarıyla il- 
gili ve düzenleyici bir karar verme durumundaki yö- 
netlcinin bakış açısı bambaşka olacaktır tabii. Bu 
konu sahipsizliğin ve bozuk düzenin başka bir ör- 
neäldir. 


ISLETME YETKILERI SORUNU 


Nasıl ücret tarifeleri düzenleyici bir silähsa, 19- 
letme tarifeleri de gene benzeri bir alet olmaktadır. 
Bundan kitle taşın araçlarının hatları, saatleri gibi 
hususları kastediyorum. Bu konunun da İstanbul ça- 
pında sahibi yoktur. Belediye yalnızca Halk Otobüs- 
leri ile minibüsler üzerinde bir.hak iddia edebilir. 


İETT bağımsız bir kuruluştur. Ancak çok yük- 
sek ödemeler söz konusu olduğu zaman Belediye 
Başkanlığının onayı gerekir. İETT Genel Müdürü” 
nü sanırsam İç İşleri Bakanlığı tayin eder. Öte yan- 
dan Enerji ve Tabii Kaynaklar Bakanlığı bazı konu- 


larda müdahale edebilir. Ama otobüs işletmesinin 


politikasına gelince İETT tam anlamıyla bağımsızdır. 
Hat tanzimi, hatlara otobüs tahsisi, verilecek oto- 
büslerin tipi gibi çok karar İETT'nin kendi içinde 
verilir. 


Demiryolları ile- Denizyolları da benzer! çalış- 
ma içindeki kuruluşlardır. Kararları bağımsızdır. So- 
runları yalnızca kendi sorunları açısından değerlen- 
dirirler. Dar bir görüş açısı olma durumundadır bu. 
Istanbul'un tümünü kapsayan bir değerlendirmeye 
gitmezler. Belli bir hattın kâr, zarar hesabını yapar- 
larsa eğer, bunu yalnızca kendi işletmelerinin kârı 
ve zararı açısından ele alırlar. Makro düzeyde bir 
sorun olarak değerlendirmezler. Bu kısaca bir işlet- 
me politikasının olmadığını ifade etmektedir. Tersi- 
ne küçük küçük ve bağımsız işletme politikalarının 


- — raslantı sonucu bir araya gelmesinden doğan bir 


durum vardır. 


Belediyeler yalnızca halk otobüslerine ve minl- 
büslere hat tahsis edebilirler ve bunu köntrol altın- 
da bulundurabilirler. Dolmuslara bu anlamda bir mü- 
dahale söz konusu değildir. Çünkü yıllar önce çık- 
mış olan Belediyeler Kanunu dolmuş anlamında bir 
aracı kapsamı içine koymamıştır. Belediye dolmuş- 
lara yalnızca ücret listesi verir. O kadar. Dolmuş- 
lara bir hat tahsisi, dolmuş sistemine bir. düzen ge- 
tirme çabası söz konusu olamaz. Hatta taksi, dol- 
muş ayırımı'nın gerçekleşmesi bile kuşkuludur. Yıl 
lar önce böyle bir ayırıma kalkışan bir yetkilinin 
“başına gelenler ve başka bir yere nasıl sürdürüldü- 
ğü sanırsam daha unutulmamıştır. Burada karışık 
bir politik ve çıkar girişimi söz konusudur. Dolmuş 
yıllardan beri ezici bir gerçek olduğu halde, bu ala- 
nı düzenleyici hukuki bir esas getirilmemiş, getir- 
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tilmemistir. Копи anarşiye açık bırakılmıştır. Daha 
ileri gidip, bilinçli olarak bu durum sürdürülmüştür 
diyeceğim. 


PARK SORUNU VE BELEDİYE 


Belediye niçin park sorununa sahip çıkmaz; 
niye otoparklar, garajlar yapmaz; bu işleri niye dü- 
zene koymaz? 


Bu ilginç bir sorundur, sık sık sorulan bir so: 
rudur. Buna bir cevap bulmaya, perde arkasını gös- 
termeye çalışalım. 


5237 sayılı Belediye Gelirleri Kanunu der ki: 
“umuma alt yerlerden bir kısmını... geçici olarak her 
hangi bir ameliye için işgal eden ve kullananlardan 
işgale izin verilmesine: karşılık... her metrekaresi 
için günde 25 kuruşu geçmemek üzere işgal resmi 
alınır.” (Madde 28) 


Belediyelerin, otomobillerin park etmesine kar- 
şılık para toplama yetkisi yalnızca bu madde ile 
sağlanmıştır. Burada bu para nasıl toplanır, alına- 
mazsa nasıl cezalandırılır, nasıl takip edilir konuları 
açıktır. Belediyeler bir de, İl Trafik Komisyonu'ndan 
özel izin aldıktan sonra bazı alanları park alanı ola- 
rak ilân edebilmekte ve. bunları kiraya çıkarmakta- 
dir. Yanılmıyorsam, Belediye bir ara Karaköy'de 
şimdi inşaatı yarım duran yerdeki otoparkı kendi 
işletmeye çalışmış, ama çeşitli şikâyetler olmuş- 
tur. Bu şikâyetlerin ne olduğunu bilemediğim Içim 
değerlendirme olanağım yok; ama bunun sonucu 
olarak genellikle, bir alanı Igletmektense kiraya çi- 
karmak tercih edilir olmuştur. 


Kiraya çıkarılan alanların dışındaki “enər Kah- 
yalar Cemiyeti el koymaktadır. Bunlar sokak arala- 
rı, bir meydanın kenarı gibi her hangi bir yer ola- 
bilmektedir. Cemiyetin hangi esaslara uygun olduğu 
bilinmeyen, bütünüyle kendi Iç sorunu olarak halle- 
dilen bir yöntemle bu tip yerlerin başına birer kâh- 
ya konulmaktadır. Belediye de yukarıda verdiğimiz 
28. Madde'den yararlanıp Cemiyet'ten işgal resmi 
almaktadır; yani Cemiyeti o alanı geçlci olarak iş- 
gal etmiş ve geçici olarak kullanıyor kabul etmek- 
te, alanın boyutları ölçülmekte, metrekaresi 25 ku- 
ruşla çarpılarak resim bulunmaktadır. 


Demek ki Belediye otopark sorunu Ile Iki bl- 
çimde ilgilenebiliyor; - biri otoparklık yerleri kirala- 
yarak, biri de Kahyalar Cemiyetinden işgaliye ala- 
rak. Kiralama yöntemi bir bakıma Belediyenin kon- 
trolu altındadır. Bir bakıma dedik, çünkü izninin İl 
Trafik Komisyonundan alınması gerekmektedir. Ay- 
rıca takibinde de zorluklar çıkmaktadır. Örneğin, 
Kadıköy'de Evlendirme Dairesi önündeki küçük bir 
alan yıllar önce kiraya çıkarılmıştır; orayı kiralayan 
zamanla yayılmış ve bütün meydanı kaplayarak bü- 
yük bir otopark yerl tesis etmiştir. Denildiälne gö- 
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re, eski küçük yerin kirasını ödemeye devam etmiş, 
yeni yayıldığı yer kira anlaşmasının dışında olduğu 
için bir şey ödememiştir, olsa olsa işgaliye şıkkı 
çalıştırılmıştır. Sonunda mahkemelik olunmuştur. 
Ortaya kiracı/mal sahibi ilişkisi çıkmış, sorun sü- 
rüncemede kalmıştır. Başka bir takip sorunu da iş- 
galiye alınan yerlerde olmaktadır. Çok iyi bildiğiniz 
gibi, İstanbul'un her köşesinde başına kasketi koy- 
muş yığınla insan otomobillerden para toplamakta- 
dır. Dediğim gibi, bunlar hep Cemiyetin tayin ettiği 
kimselerdir; bu konuda: ilginç bir disiplin de vardır, 
kimse kimsenin alanına el atamamaktadır. Başka 
.bir deyişle, İstanbul sokaklarının paylaşılmasında 
çıkar kurallarına dayanan sert bir düzen vardır. Be- 
lediye'nin bütün bu yerlerden işgaliye aldığı sanıl- 
masin, Belediye yalnızca izleyebildiği kadarıyla ko- 
nuyla ilgilenmektedir. Her köşe başında bitiveren 
khyayı izleme olanağı bulunamamaktadır. Durumun 
ilginçliğini sanıyorum, bazı rakamlar vererek ortaya 
dökebilirim. 

Resmi rakamlara göre kiralanmış yerlerin sayı- 
sı 18"dir, işgaliye alınan yerlerin sayısı ise 14. Ki- 
ralıklar arasında Beyoğlu Evlendirme Dairesi önü, 
Kabataş Vapur İskelesi yanı, Salipazar Denizcilik 
Bankası önü, Beşiktaş Meydanındaki eski tramvay 
deposu alanı gibi yerler vardır. Bunlardaki. toplam 
park yeri. sayısı 1200 kadardır. İşgaliye durumunda- 
-ki yerler arasında da Taksim'de Air France önündeki 
küçük alan, Sirkeci araba vapuru, Üsküdar araba 
vapuru yanı gibi yerler vardır. Bu yerlerden Beledi- 
ye 1 yıl içinde yalnızca 250.000 liralık gelir temin 
etmiştir. Bu geliri 25 kuruş olan işgaliye ücretini, 
kullanarak park yapma sayısına dönüştürürsek gö- 
rüyoruz ki, günde aşağı yukarı 250 araçlık bir yer 
söz konusu olmaktadır; yani Belediye Cemiyetten 
yalnızca 250 otomobillik işgaliye resmi almaktadır. 
Bu hesap. da ortaya koyar ki, yüzlerce, binlerce yer- 
den işgaliye alınmamaktadır. Belediyenin dolaylı 
ya da dolaysız otopark olarak otomobil kullanıcısı- 
na sunduğu yerlerin sayısı 1500 kadar olduğu yu- 
karıdaki hesaptan anlaşılıyor. Geriye kalan yerlere 
verdiğiniz para Belediyeye gitmiyor. 


Kimi yerde makbuz bile görüldüğü oluyor; hat- 
ta bu makbuzların üzerinde İstanbul Belediyesi, iba- 
resi bile bulunuyor ve sanki o otopark yerinin res- 
mi bir hüviyeti varmış gibi bir hava yaratılıyor. Bu 
doğru değildir çok yerde. Burada düpedüz Belediye- 
nin adını kullanarak yapılmış bir sahtekârlık söz ko- 
nusudur. Bu konuyu ilginç bir örnekle kaapmak is- 
terim. 


Bir kaç yıl. önce Belediye, Hal önünde kamyon- 
ların park ettiği, indirme bindirme yaptığı alanı oto- 
park olarak tesis etmek ve kiralamak maksadıyla, 
İl Trafik Komisyonu'na gider. Uzun tartışmalardan 
sonra Komisyon (orada fiilen bir otopark durumu 
olduğu halde) böyle bir kesimde otopark tesis et- 
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meyi doğru bulmaz. Belli bir zaman sonra orada 


“kendiliğinden bir teşkilât belirir ve ücret toplamaya 


başlar; her kamyondan 10 lira park, 50 lira indirme 
bindirme parası alınır. Günde 1.000 kamyon. gelip 
gittiği tahmin edilebilir; bunların bir günde bıraka- 
cağı para 60.000 lira olmaktadır. Üstelik bu yerde 
istenirse makbuz bile verilmektedir. Makbuzun üs- 
tünde İstanbul Belediyesi sözcüklerini okumak müm- 
kündür. 


PARK SORUNU VE MÜLK SAHİPLERİ 


İstanbul İli Trafik Komisyonu 4.6.1963 tarihli 
toplantısında verdiği 142 sayılı kararla binalarda 
aranacak otopark standartlarını saptamıştır. Bu stan- 
dartlardan bir kaç örnek vermek isterim. 


Kapalı toplantı salonlarında her 20 oturacak 
yer için, açık toplantı salonlarında ise her 30 otu- 


- racak yer için bir otopark yeri istenmektedir. Eğer 


salonların koltuk sayısı 1.000'in üzerinde ise özel 
bir park etüdünün yapılması gerekmektedir. Plajlar- 
da her 20 kabine için, lüks otellerde her 5 yatak 
için, lüks lokantalarda her 50 m? için 1 otopark 
yeri ayrılması zorunluğu getirilmiştir ve liste bar, 
pavyon, büro binaları, iş hanları, çarşılar, pazarlar, 


mağazalar gibi çeşitli tesisleri kapsamı içine ala- 


rak uzayıp gitmektedir. Bu karar çok ender hallerde 
uygulanmıştır. Bu kararın şimdiye kadar uygulanma- 
masının sonucu olarak şimdi gittikçe artan bir oto- 
park sorunu ile karşı karşıya kalmaktayız. Hiç bir 
inşaat sahibi bu kurala uymamaktadır; bu yüzden 
büyük binalarda bile otomobillerin nereye park ede- 
ceği asla düşünülmemektedir. Sonuçta da sokak- 
larda otomobil konulacak yer bulunmamaktadır. 


İlginç olan nokta bu kararın nasıl uygulanama- 
dığıdır. Kararın, bütün mantığını allak bullak eden, 
kendi varlığını ortadan kaldıran küçük bir kapısı var- 
dır ve herkesde bu kapıdan yararlanmaktadır. Karar 
der ki: “Sadece mevzubahis tesisin ihtiyaçlarına 
tahsis edilmek üzere tesisten 150 metre mesafe 
içinde başka bir arsa üzerinde de otopark tesis edi- 
lebilir.” İnşaat sahibi 50 metre içinde bir garaj, 
ya da otopark bulmakta, orasını kendi alanı gibi gös- 
termekte ve bu kararın sonuçlarından kurtulmuş ol- 
maktadır. Şimdiye kadar hep aynı garaj ve otopark 
yerleri durmadan, sayısız bina için tekrar tekrar 
park yeri olarak gösterilmiştir. “Bir yerin tekrar 
tekrar gösterilmesi iyi bir takip sistemi ile kolayca 
önlenebilir” denildiği zaman verilen cevap “o za- 
man da bu kararın getireceği, zorunluğun sonucu 
olarak bütün İstanbul'da bir tek bina yapılamaz; 
kimse değerli arsasının bir kısmını otoparka ayır- 
mak istemez" denilmektedir. Bu işin tümündeki 
muhteşem mantığı anlamak için her halde üstün 
yetenekler gerekmekte. Bu karar zaten uygulanmak 
istenmiyorsa, karar niye vardır? Bu apayrı bir soru. 
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Unutalım. Ama karar ya uygulanır ve İstanbul'da 
park sorununun çözümüne doğru bir adım atılmış 
olur; ya da karar toptan kaldırılır ve “İstanbul'da 
otopark sorunu vardır” çığlıklarına bir son verilir. 
Kararın uygulanmaması ile park sorunu konusunda 
isteklerde bulunma bir arada, aynı mantıkta yan 
yana geliyorsa bunun anlamı açıktır : “Biz inşaatla- 
rımızı gene bildiğimiz gibi değerlendirmeye devam 
edelim, ama Belediye'de otomobiller için sağda sol- 
da kaldırımları işgal etsin, boş arsalarına garajlar, 
otopark yapsın, kâhyalar dağıtsın, islettirsin”. Man- 
tik aslinda budur. Vurguncu bir mantik, bozuk bir 
düzenin mantığı. Otopark işletmecilişi çok kârlı bir 
iş olsaydı özel teşebbüs, özellikle kent merkezle- 
rinde, bu işe elbette atılırdı. Ama Belediyeler daima 
bir azınlığın menfaatleneceği bir çiftlik olarak gö- 
rüldüğü için, zarar edecek de olsa, böyle bir işe 
girmesi istenir, bu hizmeti sağlaması beklenir. 


Konuyu ilginç bir not ile noktalayalım. Belli 
bir zaman sonra kent merkezlerinde park sorunu 0 
kadar korkunç boyutlara ulaşacaktır ki, çaresiz oto- 
mobil sahipleri 15, 20 lira bile ödemeye razı ola- 
caklardır; belki de 25 lira, park etmek için. Çünkü 
kisir bir döngüdür bu. Otomobili almışsınız bir kez 
kullanmanız gerekir, çaresiz her türlü anlamsızlığa 
ve maliyete katlanacaksınız. O zaman özel teşeb- 
büsün bu alana atıldığını, kent merkezine yakın 
yerlerin otoparklara dönüştüğünü görmeye başlaya- 
cağız. 
-—.—.,“.———— 
SAHİP ÇIKMA SORUNU 
———.——— 

Buraya kadar sıraladıklarımız sorunun kendi ba- 
şına bırakılmışlığınını ifade ediyor aslında. Daha 
önceki tebliğimizde, bir ulaşım politikasının açık 
seçik çizilmesi, yönetimin tercihlerinin kesinlikle 
belirlenmesi gerektiğinden söz etmiştik. Bu tercih- 
ler dizisini biçimlendirecek çaba ancak olaya bütü- 
nüyle sahip çıkılabildiği anda bir sonuca varabilir, 
yani olayı bütünüyle tek bir sistem olarak ele al- 
manın, ücret ve işletme düzenlerine tam anlamıyla 
müdahale edebilmenin, hem planlama hem de uygu- 
lama sorumluluklarının toplandığı bir ortamda ça- 
lışmanın getireceği bir sahip çıkma. 


Eğer. şimdiye kadar. konuya sahip ALIAS: 
sa (daha önceki tebliğde de dediğimiz gibi) bu ger- 
çek bir sahip çıkılmayı ifade etmemektedir. Bu, ter- 


sine sahip çıkma hakkını başkalarına bırakma de- 
mektir. Yoksa bugüne kadar sürdürülen bu mantık- 
sızlıklar dizisinin başka açıklaması olamazdı. Ca- 


‘hillik, bilgisizlik, yetersizlikle izah edilemezdi. Bir 


sorun yıllarca sürsün, kentlerin yapısını . kemirir- 
cesine sürsün ve: gerçek bir tedbiri alınmasın. Ula- 
şım konusunda çekilen sıkıntılar en az 20 yıldan 
beri sürüp gelen sıkıntılar, vatandaşın günlük haya- 
tında, üzerinde belkide en çok durduğu bir konu. 
Yaratılmış sorumsuzluk boşluğunda, konuya sahip 
çıkanlar belirmiştir ki, o boşluk bir ölçüde şöyle ya 
da böyle doldurulmuştur ki politik güç, olayın üze- 
rine eğilmek tasası göstermemiştir. Karmaşık ve 
garip bir çıkar düzeni kurulmuştur ki bu düzensiz- 
liğin üzerine gidilmemiştir. Bir düzensizliğin geliş- 
mesi sırasında. bir çıkar düzeni beliriyor; büyüklü, 
küçüklü çıkarlar zincirinden kurulu bir düzen. Tabii 
bu zincirin içindeyseniz, zinciri kırmak istemiyorsu- 
nuz, Ulaşım alanında görülen düzensizlik ve başı- 
boşluk aslında bir düzenin ifadesidir. Bozuk düze- 
nin ifadesidir. 


Bu noktada kısaca, otomotiv endüstrisinin ko- 
nuyla ilgilenmesi üzerinde duralım, Bu ilgilenme 
kamu oyuna sunulduğu biçimiyle, yani -otomativ en- 
düstrisinin  altgeçit/üstgeçit yapımı için para ver- 
mesiyle, ulaşım sorununun çözümüne gerçek bir 
katkıda bulunmayacaktır. Çünkü sorun altgeçitler 
için mali kaynak bulunamâmasında değildir. Sorun, 


ulaşım olayına sistem açısından yaklaşacak ve ge- 
reken yetkilerle donanmış bir çalışma alanı sorunu- 
dur. Örgütsel bir sorundur. Otomotiv endüstrisi el- 
bette kendi açısından ulaşım sorunuyla ilgilene- 
cektir; bu ilginin hedeflerini ve hudutlarını iyi çiz- 
mek şartıyla. Şimdiye kadar sunulduğu kadarıyla, 
bu ilgi sistem düşüncesine tabantabana zıt ve bel- 


-Ji bir tercihi sunan, bir genel ulaşım politikasına 


zorlayan bir ilgidir. Aslında endüstrinin metro pro- 
jesiyle ilgilenmesi, kendi açısından bile, çok daha 
akılcı bir tutum olabilirdi. 


Belirtilmesi gereken en önemli nokta ulaşım 
sorununa, belli bir grubun; taraflardan birinin kon- 
trolundaki bir kuruluşla değil, tersine genel ulaşım 
politikasını ve tercihlerini vaz edecek ve bunları 
kamu adına uygulamaya çalışacak bir örgütle eğil- 
mek gerektiğidir. 
Nİ 


YENİ TRAFİK KANUNU VE EKLERİ 


RR Rİ 


Ulaşım Bakanlığının bir süredir yürüttüğü çalış- 
maların sonunda yeni hazırlanan üç kanun tasarısı 


TÜRKİYE MÜHENDİSLİK HABERLERİ / 197) AĞUSTOS 


böyle bir örgüt önermektedir. Bunun üzerinde kisa- 
ca durmakta yarar vardır. 


Adı geçen üç tasarı şunlardır: Karayolları Tra- 
fik Kanunu, Karayolları Ulaştırması ve Trafik Ge- 
nel Müdürlüğü Kuruluş: Kanunu, Karayolu Taşıma 


Kanunu. Görüldüğü gibi bunlardan biri, adına kısa- ` 


ca KUT denilen kuruluş ile ilgilidir. 


Trafik Kanunu tasarısı önemli yenilikler getir- 
mektedir. Bunların arasında plakaya ceza yazma 
bile vardır. Başlı başına bir inceleme gerektiren 
ve daha çok hukukçu arkadaşlarımızın üzerine eğil- 
mesinde yarar olan bu konuyu gözüme çarpan bir 
kaç özelliği Ile sunmak isterim. 


Bu kanun tasarısı ile KUT karayolu taşımacı- 
lığının tümüne sahip çıkmaktadır. Bütün yetki KUT' 
tadır. Anlaşıldığı kadarıyla İl Trafik Komisyonu ça- 
lışmaları ile Belediyelerin şu andaki ufak tefek yet- 
kileri KUT'a devredilmektedir. KUT zaman zaman, 
gerek gördükçe ilgili kuruluşlardan görüş almakta- 
dır; o kadar. Bu kontrol otopark yerlerinin ücretle- 
rinin saptanmasına kadar gidiyor. 


Başka. bir deyişle merkezi bir örgüt kuruluyor 
ve yalnızca karayolu taşımacılığıyla ilgilenmek üze- 
re kuruluyor. Bu öneriyi üç ana noktadan eleştir- 
.mek isterim. 


Birincisi, bugüne kadar yapılan bir yanlışı baş- 
ka bir planda uygulamaya koyma tehlikesi olan, 
ulaşım sistemini karayolu taşımacılığı, deniz yolu 
taşmacılığı, demiryolu taşımacılığı gibi parçalamak 
ve bölmek. Bir kent ya da metropoliten bölge için- 
de sistemi tümüyle ele almak zorundayız ve siste- 
me tek elden sahip çıkmak durumundayız. Bütün 
bu alt sistemleri, bütün bu sistemdekileri bütünleş- 
tirmek zorundayız. Burada sorun koordinasyon sağ- 
lanarak da çözülemez; sorun ancak tam ve eksiksiz 
bir bütünleşme yaratılarak çözülür. Bir ülke düze- 
yinde bu yetki ayırımını anlamak mümkündür; bir 
bakanlığın kendi içinde bu bölünmeyi anlamak da 
mümkündür. Ama kentsel yaşantının içinde konuyu 
dagıtmanın, koordinasyon yoluyla ve karşılıklı pa- 
zarlıklarla sorumluluğu sürdürmenin olanağı yoktur. 
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Ikinci nokta da aslında birinci ile ilgili bir ba- 
kima. O da, kanun tasarısının merkezi ve bürokra- 
tik bir örgüt yaratma tehlikesidir. Devlet mekaniz- 
masına karşı sorumluluğu kurulmuş (ki bu sorum- 
luluk anlayışı kentte yaşayanlar açısından soyut bir 
sorumluluk anlayışıdır) böyle bir kuruluş giderek 
tepeden inmeci, giderek kentin yaşantısından ko- 
puk, giderek kent halkının eğilim ve isteklerine ku- 
laklarını tıkamış bir örgüte dönüşebilir. 


Üçüncüsü de arazi kullanma/ulaşım ilişkisinin 
nasıl sağlanacağıdır. Şu anda belediyelerin yürüt- 
mekte olduğu, nazım plan çalışmalarının devreye 
girdiği arazi kullanma ile ilgili kararlar ve tercihler 
ulaşım sisteminde nasıl yankılanacaktır? Ulaşım 
sisteminin arazi kullanma üzerindeki etkileri nasıl 
değerlendirilecektir? Ve her iki öğedeki gelişmeler 
nasıl günü gününe izlenecektir? Hele hele, ileride 
metropoliten idare çözümünü benimseyecek olur- 
sak, doğacak yetki: çakışmalarını nasıl önleyeceğiz? 
Çünkü metropoliten idare kavramı beraberinde bi- 
raz da, merkezi yetkilerin devri düşüncesini taşı- 
yor. 


SONUÇ 


Toparlamak gerekirse, ulaşım sorununa sahip 
çıkılabilmesi için, olaya gerçekten el konulabilmesi 
için, kentin gelişmesinin tam anlamıyla kontrol al- 
tina alınabilmesi için güçlü -ve yetkili bir yönetim 
gerekmektedir. Bunun yolu da her halde, parça par- 
ça bırakılmış, küçük küçük belediyelerin bir araya 
geldiği, tek bir çerçeve içinde eridiği metropoliten 
idareden geçmektedir. Bu idare, bölgenin halkına 
karşı tam anlamıyla sorumlu olacaktır, yapacağı ter- 
cihlerin, çizeceği politikanın onaylanmasını kendi 
kamu oyundan isteyecektir. Böyle bir idarenin için- 
de planlaması, işletmesi ve kontrolu ile bütün ula- 
sim sistemine sahip çıkacak bir örgüt elbette ku- 
rulabilecektir. Bu örgüt de daha üst bir düzeyde 
vaz edilen hedefleri, tercihleri ulaşım olayına yan- 
sıtabilecektir. 
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KENT ULAŞIM SİSTEMİND 


STRÜKTÜREL ELEMANLARIN 


PROJELENDİRME 


KRİTERLERİ ÜZERİNE 


(AKAN ULAŞIM SİSTEMİNDE : ALT-ÜST GEÇİTLER- 


YÜKSELTİLMİŞ YOLLAR - 


DURGUN ULAŞIM SİSTEMİNDE : ÇOK KATLI OTOPARKLAR) 


ÖZET 


Giderek artan insan nüfusu ve ihtiyaçları, in- 
sanların daha çok ve daha hızlı hareket etmelerini 
gerektirmektedir. Bu eyleme “Ulaşım Olayı” denir 
Kent içinde ulaşım olayı üç ana grupta biçimlenir. 


— Akan Sistem, 
— Durgun Sistem, 
— Yayalar. 


Tebliğ'de akan ve durgun ulaşım sistemleri- 
nin strüktürel elemanlarının, projelendirme kriterle- 
rine; İstanbul kentsel ulaşımından da bazı örnekler 
verilerek, genel bir bakış yapılmağa çalışılmıştır. 

Çalışmanın giriş bölümünde ulaşım sistemi ana- 
liz edilerek sistemin verimliliğini ifade eden yeni 
bir yöntem ve matematiksel tarifler geliştirilmiştir. 
Aynı bölümde İstanbul kent içi ulaşım sisteminin 
genel bir tanımına yer verilmiştir. 

İkinci bölümde, hemzemin kesişmelerin strük- 
türel elemanlarla çözümlendirilmesinde uygulana- 
bilecek genel fizibilite kriterleri, basit bir matema- 
tik model üzerinde saptanmağa çalışılmıştır. Daha 
sonra akan trafiğin strüktürel çözümlenmesini et- 
kileyen özel etkenler topluca özetlenmiştir. İstan- 
bul kent ulaşımında bugün hizmet gören strüktürel 
elemanlara özet tanımlar verilerek bugün sorun ha- 
line gelen Karaköy kavşağı için strüktürel bir öneri, 
saptanan etkenler açısından tartışılmıştır. 


Ersin ARIOĞLU (*) 
Köksal ANADOL (**) 
Erkan GÜNAL (***) 

Üçüncü bölümde, durgun sistemin tanımı ve 
önemi genel hatları ile takdim edilmiştir. Yine aynı 
bölümde bu sistemin strüktürel elemanlarının pro- 
jelendirme kriterileri özetlenmiştir. İstanbul için, 


` otopark alanı ihtiyacının saptanmasında kullanılacak 


yöntemler tartışılarak, varılan sonuçlar ve bu so- 
nuçlarla ilgili hesaplar takdim edilmiştir. 


Çalışmanın sonuç bölümünde İstanbul kent ula- 
şımının çözümlenmesinde yardımcı olacak, akan ve 
durgun ulaşım sistemlerin strüktürel elemanları ile 
ilgili bazı önerilere yer verilmiştir. 


GİRİŞ 


Dünyanın her yerinde nüfus arttıkça, kentler 
büyümektedir. Artan insan sayısı yanında, insan ih- 
tiyaçları da artmaktadır. İnsanlar ihtiyaçlarını ancak 
daha çok hareket ederek karşılayabilmektedirler. 
İlerliyen teknik daha çok, daha hızlı hareketlerine 
de yardımcı olmaktadır. İnsanların bu hareketi bir 
“ulaşım” olayıdır. Giderek artan ulaşım olayı, bu 
gün dünyanın bir çok yerinde “SORUN” haline gel- 
miştir. Şüphesiz 150 yıl önce yaşıyan insanlar için 
yine bir ulaşım olayı vardı; fakat ulaşım sorunları 
yoktu. Artan nüfusla birlikte ilerliyen teknik; prob- 
lemleri hallederken, sorunlarını da birlikte getir- 
mektedir. 


( * у İnş. Y. Müh. İTÜ — YAPI MERKEZİ Yönetim Kurulu Başkanı 


(**) Y. Mimar 


DGSA — YAPI MERKEZİ Proje Grubu Başkanı 


(***) İnş. Y. Müh, İTÜ — YAPI MERKEZİ Statik Büro Yönetmeni 
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İnsan bugün bir noktadan diğerine; 


— Emniyetle, 
— Mümkün olan en kısa zamanda, 
- — Ekonomik, 


— Mümkün olan en fazla konforla 
ulaşmak istemektedir. Bu koşulları gerçekleştiren 
ulaşım sistemi, mühendislik o disiplinine en uygun 
sistemdir. İnsanlar ulaşımlarını; 


a) Kendi doğal imkânları ile yürüyerek, 
b) Geliştirdiği araçlarla sağlayabilir. 


Bu araçlar ulaşım sistemini biçimliyen ana ele- 
manlardır. 


Ulaşım ayrıca bölge yönünden iki ana gruba 
ayrılabilir : 


a) Kent içi ulaşım (kentsel ulaşım), 
b) Kentler arası ulaşım. 


Bir ulaşım sisteminin (kentsel veya kentler 


arası) verimliliği yukarıda belirtilen 4 unsuru ger- 
çekleştirme oranı ile saptanabilir. 


Tablo 1'de ulaşım verimliliği tarifi yapılarak 
iki nokta arasında ulaşım sistemi seçiminde veya 
karşılaştırmasında yardımcı olacak matematiksel 
tanımlar verilmiştir. 


Bu karşılaştırma ancak yeterli istatistiksel ve- 
rilerle “yapılabilir. Elimizde henüz kesin verilerin 
mevcut olmaması nedeni ile İstanbul için ulaşım 
sistemlerinin verimliliğine değerler izafe etmek ola- 
naksızdır. Fakat genel görünümde gittikçe artan 
insan ve araç sayısı ile verimliliğin gün- 
den güne düştüğü bir gerçektir. Nitekim ulaşımın 
İstanbul'da emniyetli olduğu söylenemez; ticari 
hızlar kabul edilebilir optimal değerlerin altında- 
dır; ekonomik değildir, ulaşım konforunun tam ola- 
rak sağlandığı iddia edilemez. Bu genel görünümü 
ile İstanbul Kentsel ulaşımı “sorun” haline gel- 
miştir. Bilimsel yaklaşımlarla isabetli çözümler bu 
günden getirilmezse, ileride problemin - çözümlen- 
mesi olanaksız hâle gelecektir. 


AKAN ULAŞIM SİSTEMİNDE STRÜKTÜREL 
TEDBİRLER : ALT - ÜST GEÇİTLER, 
YÜKSELTİLMİŞ YOLLAR 


Kent ulaşımı organik biçimde gelişir. Karar 
mekanizmalarınca; kamusal denetim yapılmaz, kon- 
trol edilmezlerse başıboş kalan sistem; sağlığını 
ve fonksiyonunu yitirir; amaçtan uzaklaşır. Bu yüz- 
den şehir plancıları, kentin büyümesini ulaşım sis- 
temleri ile birlikte düşünmek zorundadırlar. Plan- 
cıların sistem için öngörecekleri bir ulaşım verim- 
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liliği belirli bir optimal değerin altına düştüğünde 
veya düşme eğilimi gösterdiğinde, başarılı plancı 
bunu zamanında teşhis eder ve çözümler. 


Sisteme çok çeşitli biçimlerde müdahale edi- 
lerek ulaşım verimliliği arttırılabilir. Örneğin : Halk 
eğitimi, denetim ile emniyet faktörü ve ticari hızlar 
bir miktar arttırılabilir veya makro plan seviyesin- 
de değişikliklerle verim optimal seviyesinde tutu- 
labilir. Diğer bir tedbir, kamulaştırma ile yol arter- 
lerini genişletmektir. Bu ve benzeri yöntemlerin 
bir diğer biçimi de sistem boyunca hemzemin ke- 
sişmeleri önleyici tedbirlerin alınmasıdır. Bu nok- 
tada sisteme strüktürel elemanlar girerek alt-üst 
geçitler oluşur. 


Bir hemzemin kesişme, optimal ulaşım verim- 
liliğinden sonra sistemin verimliliğini düşürmeğe 
başlar. Bu optimal değerin tesbiti Tablo 1 ile kon- 
trol edilebilir. Alt- üst geçit inşaatı her şeyden ön- 
ce kamusal bir yatırımdır. Her yatırımda olduğu 
gibi bu yatırımın da fizibilitesi saptanmalıdır. Bu 
hususla ilgili bir fizibilite yöntemi Tablo 2'de su- 
nulmuştur. 


Öneri sistem fizibil bulunursa fiili müdahaleye 
başlamadan önce, ayrıca ulaşım verimliliğine kat- 
kısı da kontrol edilmelidir. Yatırım fizibil olduğu 
ve ulaşım verimliliğini arttırdığı da saptanmışsa 
alt - üst geçitlerin projelendirilmesine geçilebilir. 


Kent ulaşımında çok geniş bir kitleye hizmet 
edecek alt-üst geçitlerin profelendirilmesi çok 
yönlü bir teknik problemdir, çeşitli safhalarda bü- 
yük sorunları ve sorumlulukları vardır. 


Alt-üst geçitlerle hemzemin kesişmelerin gi- 
derilmesi, sistemden ayrılmış, tecrit edilmiş, ba- 
ğımsız olaylar değildir. Bu çözümler genel sistemi 
tamamlıyan ayrılmaz parçalardır. Bu yaklaşımla te- 
sis, ancak ulaşım sisteminin tümünün sürekli işler. 
halde bulunması ile yararlı olabilir. Aksi halde al- 
datıcı ve noktasal verim sağlamaktan öteye gide- 
mez. 


İstanbul kent trafiğinde belli başlı strüktürel 
müdahalelerle alt - üst geçitler inşaatına 1963 yı- 
lından itibaren başlanmıştır. İlk uygulama Karaköy 
meydanında yaya trafiği için yapılmış, bunu takiben 
Topkapı - Aksaray - Unkapanı - Azapkazi - Şişhane 
arterinde sırası ile Unkapanı yonca yaprağı düzen- 
lemesi, Haşim İşcan Saraçhane Geçidi, Azapkapı 
3 kotlu çözümü, Aksaray meydanı alt - üst geçit ve 
viadükleri inşa edilmiştir. (Hâlen Aksaray meydanı 
projesinin D köprüsü inşaatına başlanmamıştır.) Bu 
konuda son uygulama Beşiktaş kavşağında yapılmış- 
tır. Bu tesisler sevapları ve günahları ile kent ulaşı- 
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mına yardım etme gayreti ve çevre ile bütünleşme 
çabası içindedirler. Tüm sistemin çarklarıdır. 


Bugün bu uygulamaların verimliliklerini kritik 
için zaman erkendir. Bunları vazedilecek (kitle ula- 
şımına dönük) isabetli bir ulaşım stratejisi içindeki 
hizmet kapasiteleri ölçüsünde değerlendirmek gere- 
kir. . 


Ancak bunlardan Karaköy çözümü zaman süre- 
cinde bugün bir “SORUN” haline gelerek kent tra- 
fiğinin merkezinde düğüm yaratmıştır. Yeni bir 
strüktürel müdahale önceki uygulama yüzünden zor 
çözümlenir haldedir. Bu nokta ile ilgili bir fizibilite 
hesabı Tablo 3'de verilmiştir. ` 


Mukayeseli sistem hesabından görüleceği gibi 
öneri kavşakta bir devamlılık sağlayabilecek, ticarí 


hızı yükseltecek, debiyi artıracaktır. İlerisi için bu . 


çözüm de yetersizdir. Çünkü Galata Köprüsünün de- 
bisi kritik noktadır. Fakat yazarların yaptığı etüdler, 
Galata Köprüsünün basit bir strüktürel müdahale 
ile en az iki trafik izi daha kazanabileceğini göster- 
mektedir. 


Karaköy ticaret merkezi olmaktan zorunlu mak- 
ro planlarla yakın gelecekte çıkarılamıyacak ise, Ga- 
lata Köprüsü genişletme etüdlerine derhal başlan- 
malıdır. 


Diğer taraftan kent trafiğinde Topkapı giriş kav- 
şağı, Şişhane kavşağı, Dolmabahçe kavşağı, Beşik- 
taş kavşağı, Kadıköy meydanı, Taksim meydanı, Ga- 
latasaray kavşağı, Pangaltı kavşağı acil olarak etüd 
bekleyen yerlerdir. 


а 


DURGUN SİSTEMDE STRÜKTÜREL 
TEDBİRLER : KAT OTOPARKLARI 


а 


İnsanın hareketine yardımcı olan araçlar her za- 
man hareketli değillerdir. İnsan ihtiyacına ve ya- 
şantısına paralel olarak zaman zaman sistem içinde 
durgun hale gelirler. Özellikle bireysel araçlar, ça- 
lışma zamanlarında kentin çalışma bölgelerinde bü- 
yük alanlar kaplar. Bu alanlar ulaşım sistemi ile 
bağıntılı olmak zorundadır. Giderek artan bireysel 
araçlar bilhassa kentlerin merkezlerinde akan ula- 
şım sistemini zorlamakta ve onun verimliliğini et- 
kilemektedir. Bu husus şehir plancılarının büyük 
problemlerinden biridir. Ulaşım sistemini kitleye dö- 
nük çözümlemek bu sorunu hafifletmekte ise de, 
artan gelirlerle bireysel karayolu araçlarının (oto) 
ve gelişen otomotiv endüstrisinin .sonucu her ge- 
çan gün bu konuda daha fazla etüde gerek göster- 
mektedir. Talep kaçınılmazdır. Bu nedenle bilinçli 
planlamalarla akan sistemi zorlryan bu taleplere ce- 
vap verilmelidir. 


Probleme matematiksel bir yaklaşım ve kapa- 
site hesapları ile ilgili formüller, kat otoparklarının 
projelendirme sorunları, İstanbul için otopark ihti- 
yacı Tablo 4 de verilmiştir. 


RR 


SONUÇLAR ve ÖNERİLER 


İstanbul kent içi ulaşım sorununun çözümü İçin 
yazarlar aşağıdaki görüşleri esas kabul ederler. 


Genel Planda : 


» Ulaşım, toplumun sosyo - ekonomik şartla- 
rına kopmaz şekilde bağlı bir, “Mühendislik” prob- 
lemidir. Önce bu gerçek kabul edilmelidir. 


> Doğru ve süratli istatistiksel bilgiler toplan- 
malıdır. (Hava fotoğrafları). 


»k Toplanan veriler değerlendirilerek, ileriye 
dönük bir ulaşım politikası ve modeli “mutlaka” 
saptanmalıdır. 

Ж IMatematiksel modeller üzerinde yürütülen 
hesaplarla analizler yapılmalı, alternatifler tesbit 
edilmelidir. Etüd yapılmadan hiçbir karar verilme- 
melidir. 

Alt-Üst Geçitler : 


с Tek başına planlandığında noktasal çözüm. 
lerdir. 


“+ Şehir kavşakları için tipleşmelere gitmekte, 
yönetmelikler saptamakta faydalar vardır . 


ж Süratli inşaata imkân veren standart taşıyıcı 
sistemler geliştirilmelidir. 


Kat Otoparkları : 


ж Önce sıhhatli otopark talep hesapları yapıl 
malıdır. | 


Şehrin uygun yerlerinde kamu yararına gelir 
getirici yeraltı ve yerüstü kat otoparklarının - etüd- 
leri yapılmalıdır. | 


жс Ekonomik çözüm için yönetmelikler, stan- 
dart tipler ve sürekli inşaat yöntemlerinin saptan- 
masında faydalar vardır. | 


TABLO : 1 
ULAŞIM SİSTEMİ VERİMLİLİK HESABI 
1 Sistemi 
Ey, t, Pi, Kı 
2 2 Sistemi „B 
E, t, Р Ka 
Ulaşım Sistemi Verimliliği = U. S, V. = 
1 1 1 

——.——. — K 


EZ и P 
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: Kı | L 
(U. $. V): = Et. P Zaman Faktörü t= ш [ ] 
7 i Vor . №, 
(U.S. М), = р 
1 БР. +P. 
| 2 Ekonomi Faktörü Р = gə [ — ] 
| (О. S. №.), > (U.S. V)): ise, 1 sistemi daha ve- : No 
rimlidir, tercih edilmelidir, denir. 
S 
: A..L.e Konfor Faktörü К = gu [ İ 
Kaza Faktörü - : EZ gə (— —| N, . M. “por 
Ng 
№2... .5 (1) 
U. S. V. edek. ———— m 1 
e o T a ve aeg 
Qo Oz Or Ok Ulasim sisteminde proje- TABLO : 2 
cinin vazedeceği önem KAVŞAK FİZİBİLİTE KRİTERİ 
katsayıları :02 
7 i 
. | a 
№ = Gözlem aralığında siste- : Q и i CO 
L min ortalama insan kapa- 5 —P. 
sitesi (adet/zaman) — :02 
Vor Gözlem sürecinde ortala- ` . : + i 
s 7 сай һе Gem saat) Kavşakta kapasite : Q" = (1 —t).O:. qi 
Gözlem sürecinde araçlar- Bir duruşta bekliyen 
da taşınan yolcuya sağla- b i 
nan net alanlar toplamı ааа RAYISI — Ši 
(m?/zaman) Bir saatte bekleyen 
XA An araba sayısı A x Sxd 
1 a 
A, = Gözlem sürecinde sistem- A : 
L de hareket eden ortalama kata 7 zə 
araç kapasitesi (adet/za- an e abe a d 
man) sayısı Sixt + Sıx1) 
L Sistem uzunluğu (km) Bir saatte bekleme 
в daş si m ile kaybolan araba do 
: 04 A—y.B.—(Sıtılı  Sztz.1 
ğında kaza ihtimali ` saal А ҮЙ 2 -. 
pç Gözlem süreci için alt ya- Senelik milli servet 
pı amortismanları (TL/za- kaybi P=24x365xX 5xA(" “in ca) 
man) Strüktürel yapının A, 
Pi Gözlem sürecinde araglar finansman süresi = т р 
amortsimanı toplamı (TL/ o, i numaralı yolun trafik kapasitesi (vasıta/ 
zaman) . saat) : 
Р, Gözlem (o sürecinde araç Q: i numaralı yolun kavşaktan dolayı pratik 
ve ulaşım sistemine alt kapasitesi (vasıta/saat) 
işletme giderleri toplamı di Öngörülen proje hızının gerçekleşmeme- 
(TL/zaman) | sinden ötürü pratik kapasite çarpanı 
m Gözlem sürecinde hız de- lai < 1) 
ğişim adedi (adet/zaman) l; : Yolun trafiğe her bir kapanışında yolda 
Yar Gözlem sürecinde yolcu bekliyen araba şeridinin boyu (m) 
ortalama ivmelenme değe- ti : 1 istikametinde bekleme süresi (saat) 
ri (m/sn?/zaman) Sı : Yoldaki şerit adedi 
|, Sistem içinde bir insanın a : Bir arabanın beklemede ortalama işgal 


aldığı yol. 


boyu 
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r : Vasıta içində bekliyen yolcuların üretim 


kaybı (TL/saat) 

ү : Günlük dalgalanmanin gözönüne alınması 
ile ortalama bekleme süresi çarpanı 
(y < 1) 

8 : Günlük dalgalanmanın gözönüne alınması 
ile ortalama bekliyen araba sayısı çarpanı 
(B < 1) 

Ф : Yıllık > dalgalanmayı ortalamaya çevirme 


katsayısı (Ф < 1) 


TABLO : 3 
1) KARAKÖY MEYDANI HALİHAZIR DURUMUNA AİT GÖZLEMLER 


d Saatteki durma “sayısı . 
A Bir saate bekleme ile kaybolan araba saat 
P Senelik millî servet kaybı 
n Strüktürel yapının finanse edilme süresi 
{sene) 
п : Relantide bir arabanın saatlik ТЕРА sar- 
i fiyati (TL/saat) 
r. : Bir arabanın saatlik üretim bedeli (TL/ 
saat) 
| ; 
Satte 
istikamet - geçen 
vasita 
. ———— ——— 
(Trafik yönüne göre) adet 
Karaköy. Köprü 2354 
Tersane C. - Necatibey C. 460 


Saatlik trafik akımı 


Gözlem tarihi : 


4.5.1974 


Bir beklemede 


Ыһ—„— ———————————Єү————:-:-—Є—үўї: -—--—-—-.-—-—-—-—-—_— 


2) KARAKÖY KAVŞAĞINDA BEKLEMEDEN ÖTÜRÜ 
MİLLİ GELİR KAYBI 


а 
Р = 24x365 D.y.B. — (itil 
(п = hn + 1) 
rı + г; = 40 TL/saat 
r — 60 TL/saat (Vasıtaların cinsine göre ağır- 
lıklı ortalama ile vasıta bagi- 
na 10 TL/saat üretim gücünde 
6 kişi düşünülmüştür). 
150 araba | 


+ Stk) 


8, 1, 
а 
S... 
a 


H 


47 araba 


| ахі, = зааї 


als alz 


ахь = saat 


d = 14 adet 
24х365хф.ү.В. = 
сч 


(Ф.ү.3 = 0.103) 
P = 900х[( 


900 зааї 


17 43 
х 150 + — x 47) 
60 60 


сч 
(40 -- 60) = 6.856.496,91 TL. 
P —7 milyon TL/sene 
3) KARAKÖY MEYDANINDA xü MÜDA. 
HALENİN FİNANSMAN SÜRESİ 
A, = 4.milyon TL 


kesilmesi biriken vasıta 
(ortalama) (ortalama) 
adet süresi 
(dakika) adet 
14 17 150 
14 : 43 47 
4 
n = ER = 0.57 sene = 7 ay 


TABLO: 4 
OTOPARK TALEBININ HESAPLANMASI : 
SILL ve GOEBEL'e göre, 
= CxKxs$Sdır. 
P Yeni park yeri ihtiyacı (m): 
C : Kentsel katsayı (1/10 — 1/6) 
K Bölgedeki trafiğe çıkan max araç sayısı 
S Oto adedi basina park alani katsayisi (m?) 
(20 ~ 25 m?) 
1974 YILI İÇİN İSTANBUL OTOPARK İHTİYACI : 
P = 0.10x184x 511x0.60x 20 = 221 418 m” 
(SILL Formülü) 
FİZİBİLİTE ŞARTI : 
Е, (arsa değeri) TL/m? >> F, (otopark inşaat ma: 
liyeti) TL/m? dir. 
KAT OTOPARKLARI PROJE KRİTERLERİ : 


o Kent içinde otopark ihtiyacı tespit edilecek böl, 


genin sınırlandırılması. . 

o Vaziyet planında mevcut ulaşım sistemi və park 
olanaklarının işlenmesi: 

o İleriye dönük istatistiksel veri toplanması (Sa- 
yım - Anket - Hava Fotoğrafları). 

o Kat otoparkı geometrik boyutlandırma. 

o Yüklerin saptanması - Taşıyıcı sistem seçimi. 

o Sirkülasyon elemanları (Yatayda - Düşeyde). 

o Fizibiliteyi artırıcı yan servislerin öngörülmesi, 

o Tesisat çözümleri (Havalandırma - Aydınlatma 
Drenaj) 

o İşaretleme - Yangın - Kaza ihbar işaretleri. 
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TÜRKİYE'DE YENİ BİR | 
METROPOLİTEN PLANLAMA 
DÜZENİ KURULMASI ÜZERİNDE 


GÖRÜŞLER 


YENİ BİR METROPOLİTEN PLANLAMA 
DÜZENİ | 


Bu kongrenin ilk günü yaptığım konuşmada et- 
ken bir metropoliten planlama sistemi dışında yapı- 
lacak ulaşım planlaması çalışmalarının başarılı ola- 
mayacağını ifade etmiştim. Kanımca, şu anda önce- 
liği olan ve bir karara bağlanması gereken konu, 
Türkiye'de yeni bir “metropoliten planlama düzeni" 


kurulmasıdır. Metropoliten alanların sorunlarıyla il- 


gilenenler arasında bu görüş yaygındır. Gerçekten 
de bu kongrede açıklanan ve önerilen yaklaşımların, 
yöntemlerin, modellerin, tekniklerin, o çözümlerin 
hem geliştirilmesi ve uygulaması, hem de alterna- 
tiflerinin aranması ve bulunması yeni bir düzen ku- 
rulmasına bağlıdır. Bu yapılmadıkça, yaklaşımlar ve 


diğerleri ile ilgili önerilerden pek azı yakın bir gele- . 


cekte uygulama olanağı bulacak; tıpkı koşullar, ih- 
tiyaçlar, imkânlar, sınırlamalar ve çeşitli veriler gibi 
ve genellikle onlarla bağımlı olarak zaman içinde, 
alandan alana ve düzenden düzene değişmek zorun- 
da olduklarından uygulanan fırsatı bulmadan demo- 
de olacaklardır. 


Daha öncesini bırakalım. Türkiye dışındaki ge- 
lişmeleri de bir yana bırakalım. Son on yıldır metro- 
politen plânlama ile ilgili olarak Türkiye'de söyle- 
nenlerin ne kadarı İstanbul Metropoliten plânlama 
çalışmalarını ne yönde ve ölçüde etkileyebildi? Ben 


Dr. ESAT TURAK 
(O.D.T.Ü. Metropoliten Planlama Uzmanı) 


İstanbul çalışmalarını gerektiği kadar yakından iz- 
lemek olanağını bulamadım. Fakat önümüzdeki “Bü- 
yük İstanbul Nazım Plân Raporu”na bakarak hemen 
söylenen ve yazıların İstanbul'daki çalışmaları yete- 
ri kadar ve gereken yönde etkileyemediğini söyleye- 
bilirim. 


Bunu üretilmiş olan nazım plânın bir değerlen- 
dirmesi olarak söylemiyorum. (') Raporun tümü bu 
intibar uyandirmakta ve çalışmalarla ilgili olarak al- 
dığımız bilgiyi pekiştirmektedir. Bu neden böyle 
olmuştur? Söylenen ve yazılanlar mı yeteri kadar 
güçlü değildir? Söylenen ve yazılanlar bunu Büyük 
İstanbul Planlama mekanizmasına iletmesini bileme- 
diler mi? Yoksa bu mekanizma bunlardan faydalan- 
masını mı bilmedi, faydalanmaya gerek mi görmedi, 
ya da faydalanmak istemedi mi? Sanırım doğru ce- 
vap Nazım Plan Bürosunun o zaman bunlardan fay: 
dalanabilecek düzende olmadığıdır. Faydalanmak is: 
teyip istemediğini ise bilemiyeceğim. Evet bu cevap 
doğrudur. Çünkü, o sürede en yakın ilgili meslek 
kuruluşu olan Mimarlar Odasının yayınlarına bir göz 
atmak, söylenenlerin ne kadar güçlü olduğunu orta- 
ya koymaktadır. (2) | 


Mesleki yayın iyi bir iletim aracıdır. Mesleki 
ve bilimsel gurupların, müşterek toplantılar düzen- 
leyerek iletim kapasitelerini arttırma olanakları sı- 
nırlıdır. Kaldı ki bu da yapılmıştır. () 


(1) Bilindiği gibi böyle bir değerlendirme yetenekli bir gurup tarafından yapılmış ve geniş ilgi gör- 


müştür. Çalışmaları nasıl etkilediğini şu anda bilmiyoruz. 


(2) Mimarlık Dergisi, Y. K, Dönem Raporları, Seminer ve Komisyon, çalışmalarımı kapsayan kitaplar 
Bu yazılanlar ayrıca Türkiye'de Metropoliten plânlama alanında büyük bir birikimin bulunduğu- 


dir. 


nu, bu alanda başarılı olabilecek bir uzmanlar kadrosunun genişlemekte olduğunu göstermekte- 


(3 ) Mimarlar Odasının 3 Mayıs 1968 günü İstanbul'da düzenlediği seminer. Nazım Plân Bürosu yetki- 
Hsi toplantıya gelmemiştir. Yayınlanan bildiri diğer öneriler yanında planlama . çalışmalarında 


açıklık ilkesini istemişti. 
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1972 yazında, kapalılık içinde hazırlanan nazım 
plân üzerinde yetenekli bir gurubun yaptığı incele- 
me iki gerçeği ortaya koymuştur: Kapalı çalışma 
Türkiye ve İstanbu'a çok pahalıya malolmuştur. Beş 
yıl büyük harcamalarla yapılan “plân” tamamen ye- 
tersizdir. Yani para -israf edilmiştir. Ancak, beş yıl 
süresince uygulanan hatalı geçit devresi kontrolleri 
nedeniyle meydana gelen kaybın bunu gölgede bi- 
rakmış olması muhtemeldir. Özellikle gerekli ikaz- 
lar yapıldığına göre kayıplardan sorumlu olanı sap- 
tamak gerekir. Bugün Dünya (Bankasının zoruyla, ve 
büyük paralar harcayarak yapılmaya başlananlar 


Türk uzmanlar söylediği zaman yapılamaz mıydı? . 


Öyle olsaydı 1971'de şimdi birkaç yıl sonra varıl- 
mak istenen noktaya varılmış olacaktı. Metropoli- 
ten planlama bir uzmanlık işidir. Amatörce yönetim- 
le memleket kaynaklarını israf etmeye, 2.5. milyon. 
luk bir toplumun yaşamıyla bilgisizce oynamaya 
kimsenin hakkı yoktur. 


Değerlendirme heyeti raporunun ortaya koydu- 
ğu birinci gerçek bu. İkinci gerçek ise, bu çeşit ça- 
lışmada kapalılığa son vermenin sağlayacağı büyük 
faydadır. Açılma, hatalı yolda olunduğunu ortaya 
çıkarmıştır. Gidiş değişebilir. Şimdi, Nazım Plan Bü- 
rosu yetkileleri bu değerlendirme raporunun çalış- 
malarını etkilediğini söyleyebiliyorlarsa buna sevi- 
neceğim. Nasıl etkilediğini de belirtirlerse kendile- 
rine teşekkür borçlanacağım. 


İSTANBUL ULAŞIM KONGRESİ VE YENİ 


METROPOLİTEN PLANLAMA DÜZENİ : 
xı o — o. —— 


Biz bu kongreden sonra hükümetin hemen ha- 
rekete geçeceğini umduğumuz için, kongrenin ola- 


bildiği kadar operasyonel öneriler üretmesi gerek- 


tğine inanıyoruz. Böyle öneriler üzerinde düşünme- 
yi başlatmak ve tartışmalara zemin hazırlamak üze- 
re birkaç öneride bulunacağım. 


Yeni Düzen Nasıl Kurulabilir ? 


Elbette yeni düzen geçmişte olduğu gibi ayak- 
üstü denilebilecek; birkaç kişiye parlak görülen fa- 
kat aslında zayıf olan görüşlere ve zümre - kişl - ро 
litika çıkarlarına dayanarak; ilgili uzmanlara özellik- 
le Şehir ve Bölge Plancılarına danışmadan verilen 
kararlara göre kurulmayacaktır. En zor iş yeni bir 
düzenin tam olarak “düzenlenmesidir”. Bizce bunu 
ele almanın en iyi yolu bir “Kurucu Kurul” oluştur. 
maktır. Bu kurul ilgili meslek odalarından, öğretim 
kuruluşlarından ve idarelerden gelen uzmanlar ve 
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hiçbir kuruluşa bağlı olmayan fakat alandaki yete- 
neği bilinen kişilerden oluşabilir. ` 


Böyle bir kurula görev ve yetkileri açık ve ke- 
sin olarak belirtilir. Bütün unsurlarıyla yeni bir dü- 
zen önerilmesi istendiği ve önerilerin benimsene- 
ceği bildirilir. Kurul uygun göreceği süre ve biçim- 
de çalışarak, yeni düzenin bütün unsurlarının nasıl 
düzenleneceğini kararlaştırır. Bunu yayınlayarak ilgi- 
lenenlerin tepkilerini alır; gözden geçirir; hükümete 
sunar ve savunur. Hükümet gerekli kaynakları sağ- 
lamak ve gerekiyorsa yeni mevzuatı çıkartmaya ça: 
lışmak için karar alır. Yeni düzenin kurulması, kuru- 
lun denetiminde yeni örgütün oluşturulması süreci 
ile başlar. Kanımca yeni düzende bir “Bilimsel 
Teknik” kurul bulunması zorunludur. Bu metropoli- 
ten planlama çalışmalarını yönlendirip, denetleye- 
cek ve eleman seçimini yapacaktır. Bu kurul olu: 
şunca “Kurucu Kurul” görevini ona teslim edecek- 
tir. “Bilimsel - Teknik yönlendirme - denetleme" 
kurulu gerektiğinde kurucu kurulu toplantıya çağırıp 
danışır. Bazı konularda çizilmiş olan yoldan ayrılma 
gereği çıkmışsa, düzende gerekli düzeltmeleri yap- 
mak için kuruldan görüş ya da izin ister. 


Kuruluş çalışmaları belirli bir düzeye ulaşınca, 
yeni düzenin her unsuru belirli bir düzeyde oluşun- 
ca, kadrolar belirli oranda dolunca, yeni düzen ha- 
rekete geçirilir. Eski düzen herşeyi ile iptal edilir, 


Yeni Düzen İçin Şimdiden Önerilebilecek Başlıca 
İlkeler Neler Olabilir ? 


1. Metropoliten planlama mahallileştirilecektir. 


2. Metropoliten planlama yerlileştirilecektir. 


3. Metropoliten. planlama, kendisine yardım 
edecek tüm insan kaynağını değerlendirecek, on- 
ların katkılarını çeşitli yönlerden sağlayacaktır. 


4. Metropoliten planlamanın sahibi, İstanbul 
metropoliten alanının. halkıdır. Plancıya kuvvet 
desteği onlar verecek, son denetlemeyi de onlar ya- 
pacaktır. Planlama onlar içindir. 


5. Metropoliten planlama çalışmaları her aşa- 
mada açıktır. Çalışmaların ilerlemesi ve sonuçları 
sık sik kamuya, uzmanlara duyurulacaktır. Örgütün 
elindeki bilgi olduğu şekliyle herkesin faydalanma- 
sına açıktır. 


6. Çalışmalarda sistem yaklaşımı ya da plan- 
lama disiplininde uygulanan en gelişmiş yaklaşım 
kullanılır. | : 


7. Metropoliten planlama sürecinin kapsamı ge- 
nişletilecek, en az kongrenin ilk günü açıkladığımız 


(4) Bugünkü çalışmaların bir amacı da gerçekte “nazım plan revizyonu” ismi altında arazi kullanış 


ulaşım planının yeniden yapılmasıdır, 
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14 alt sistemdeki faaliyetleri içerecektir. Ulaşım ve 

“altyapı planlama ve programlaması Metropoliten 
planlama sisteminin ayrılmaz parçalarıdır. Koruma 
ve uygulama çalışmaları da tüm metropoliten plan- 
lama sisteminin parçalarıdır. 


8. Olabilen en ileri teknolojiyi kullanan geniş 
kapsamlı ve metropoliten planlama örgütüne olduğu 
kadar metropoliten alandaki yöneticilere, kamu ve 
özel kuruluşlara ve kişilere, yani herkese, heran 
açık ve hizmet etmeğe, bilgi vermeye hazır bir bil- 
gi sistemi kurulacaktır. 


9. Özel yerli ya da yabancı uzman gerekip ge- 
rekmediğini kararlaştırmak ve bunları seçmek örgü- 
tün yetkisi içindedir. Bu yetkiyi başka hiç kimse 
kullanamaz, Dünya Bankası ile olan ilişkileri de ör- 
güt kararlastirip düzenleyecektir. 


10. Yeni düzenin belki de en önemli unsuru ye- 
ni kurulacak örgüttür. Örgüt iginde demokratik sü- 
reg ve öz eleştiri sürecinin işlemesi temel ilkedir. 
Bu hem örgütün yapısında, hem de kadroların dol- 
durulmasında (özellikle yöneticilerin seçilmesinde) 
önemli bir kriter olacaktır. Örgüt elemanları bir çar- 
kın dişleri olmakla yetinmeyip, yönetime geniş öl 
çüde katılacaklardır. Örgüt elbette daima ilerici çiz- 
gide, halktan, emekçilerden yana olacak; hem mes- 
leklerindeki en ileri gelişmeleri izleyen hem. de ya: 
ratıcı, cesaretli ve dürüst olan kişilerden oluşacak- 


tır. Yöneticiler örgütü kendilerinin çiftliği gibi gö- 


rüp, keyiflerinin istediği gibi idare etmeyi akılların- 
dan geçirmeyeceklerdir. 


11 Yeni düzen yeni kan gerektirir. Yeni düzende 
eskinin sadece, yeni düzeni yozlaştırmayacak, ona 
ayak uyduracak ve başarısına yardım edebilecek un- 
surları yer bulabilir. 


12. Yeni düzen amaçlarına ulaşmada, yılgınlık 
göstermeyecek; “göz yaşına bakmaz” olacak; yoz- 
laşmaya kesinkes izin vermeyecektir. 


Bu ilkelere daha birçokları eklenebilir. Ancak 
bizim şu anda en önemli gördüklerimiz bunlardır. 
Şimdi en 'başa koyduğumuz ilke üzerinde biraz dur- 
mak istiyorum. Bu “Metropoliten Planlamayı Mahal- 
lileştirme” ilkesi idi. Burda iki yönlü bir eylem ge: 
rekiyor. Bir yönde İmar ve İskân Bakanlığı ya da hü- 
kümetin, çevrelerinde egemenlik kurup (güçlerini 
kanıtlamış olan Metropoliten alanların vesayete ih- 
tiyaçları olmadığını kabul etmesi gerekir. () Devlet 
Metropoliten alanlara büyük önem verecek, onlara 


yardım edecek, bazan de onlardan içinde bulunduk- 
ları daha büyük toplum (millet) için fedakârlıklar 
isteyecektir. Bakanlık İstanbul ve diğer Metropoli- 
ten alanlar için faydalanacakları yöntemler, model- 
ler, teknikler geliştirecek; onların çalışmalarını, tec- 
rübelerini izleyecek ve birbirine duyuracak; geniş 
imkânlarıyla dünyada olup biteni izleyip onları ha- 
berdar edecek; güçlü, canlı ve verimli olmaları için 
gerekli yasal ve diğer olanakları sağlayacak fakat 
onlara planlarının nasıl olacağını söyleməyecəktir. 


Öteyandan Metropoliten alandaki Belediyeler 
biraraya gelerek, en azından ilk tebliğimizde açık 
ladığımız (TÜM - PLÂN) sisteminin içindeki 14 alt 
sistemdeki faaliyetlerin yürütülmesine yetkili bele- 
diyeler birliği kuracaklardır. (5) Birlik yeni düzenin 


. öngördüğü yapıda kendi planlama örgütü kuracak 


ve düzenin ona yüklediği görevi öngörülen biçimde 
yürütmesi için her çeşit koşulu hazırlayacak;. Ono 
güvenecek, önemli bütün kararlarını vermeden ona 
danışacak, belirttiğimiz ilkeler yönünde çalışmasını 
teşvik edecek; fakat en ufak bir yozlaşma belirtisi 
gördüğü anda, hızla ve kesinlikle müdahale ederek 
durumu düzeltecektir. Tecrübelerimiz ipin ucunun 
bir defa kaçırılınca tekrar tutulamadığını göstermiş- 
tir. Bugünə kadarki birikime bakarak iki yönde de 
karara varmanın zor olmayacağı kanısındayım. Ace- 
le etmiyoruz. Bakın İstanbul'un planlaması 11. Mah- 
mut zamanında bir Molteke ile başlamış, bugün 140 
yıl sonra Sayın Ecevit'in zamanında diğer bir Molte- 
ke ile devam ediyor. 


Bu iki uzman da yetenekli olduklarını Türkiye 
dışındaki çalışmalarıyla kanıtlamışlardır; ikisine de 
saygım vardır. Burada eleştirimiz kendimizedir. 140 
yıl sonra halâ bu işi beceremiyorsak, düzende bir 


hata var; yok artık beceriyor fakat gene de yabancı 
uzmanlara bel beğlıyorsak, sistemde gene hata var 
demektir. (Т) Unutmayalım, Japonya batıya, bundan 
sadece yüz yıl önce açıldı. 


Şimdi beklediğimiz değişmenin olup olmaması, 
Türkiye'de sınıfsal ve de zümresel dengede bir de- 
ğişikliğin yer bulup bulmadığını ortaya koyacaktır. 
Ben bu konuda ne çok iyimser ne de kötümserim. 
Olabilirde, olmayabilirde. Biz çağrıyı yapmak ve yar- 
dım eli uzatmak zorundayız. Ben planımı yaparım, 
gerisine karışmam diyen plancı çağdaş plâncı değil- 
dir. Planını gerçekleştiremeyen plâncı plâncı değil- 
dir. 


(5) Bir süredir uygulanan vesayet acaba Anayasa ile uyuşmakta mıdır? 
(6 ) Zonguldak'taki gibi. Devlet birçok yardımı böyle bir birliğin kurulması şartına bağlarsa, birleş- 


me daha kolay olur. 


(7) 1933'te Mimar Arifin “artık bu işi yerli mimarlar yapabilir dediğini öğreniyoruz. 
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